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HYDROfiRAPHIE.  —  NAVIGATION. 


MOUVEMENTS  EXTRAORDINAIRES  DE  LA  MER, 

connus  SOOS  LE  NOM  DE  BABKB  DB  FLOT,  MASCARET,  POBOROGA,  ETC. 

Discours  lu  à  la  séance  publique  des  cinq  Acadéniie$ 
de  l'Instituty  par  M.  Babinet, 

S*il  est  un  lieu  où  la  nature  se  soit  plu  à  réunir  toutes  ses 
beautés  grandioses  et  gracieuses,  c'est,  sans  contredit,  la  vaste 
embouchure  du  fleuve  qui  baigne  les  quais  de  notre  capitale, 
et  qui,  après  un  cours  modeste,  mais  rendu  utile  par  une 
longue  ligne  de  navigation  commerciale,  prend  tout  à  coup, 
en  approchant  de  TOcéan,  une  largeur  qui  en  fait  un  véritable 
bras  de  mer.  C'est  à  Quillebeuf  que  la  Seine,  jusque-là  res- 
serrée entre  des  rives  médiocrement  distantes,  prend  subite- 
ment une  étendue  de  plusieurs  kilomètres,  qu'elle  garde  ensuite 
jusqu'à  ce  qu'elle  arrive  à  la  hauteur  du  Havre,  pour  se  con- 
fondre avec  l'Atlantique.  La  beauté  de  ses  rives  boisées,  de 
ses  falaises  escarpées  ou  croulantes,  de  ses  villes  riveraines, 
de  ses  châteaux  et  ses  monuments  romains,  féodaux  ou  mo- 
narchiques, anciens  ou  modernes  ;  les  rivières  et  les  marais 
tributaires  qui  joignent  leurs  eaux  à  celles  de  la  Seine;  mille 
effets  de  perspective  aérienne,  de  lumière,  d'ombre,  de  soleil, 
de  brouillards,  d*arcs-en-ciel,  d'aurores  ei  de  nuages  colorés. 
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de  lointains  aux  plus  riches  teintes»  tout  cela  fait  du  paysage 
de  Qiiillebeur  un  tableau  aussi  ricbe  que  varié,  mais  surtout 
perpétuellement  changeant. 

Si  l'on  y  ajoute  les  mouvements  de  FOcéan,  qui,  ^enx  .fois 
par  jour,  envahit  majestueusement  le  fleuve  et  vient  battre  les 
galets  de  la  grève  qui  Tait  suite  au  quai  ;  les  bancs  de  sable 
continuellement  déplacés  e|  retentissant  de  la  chute  de  leurs 
bords  dans  le  courant  qui  les  ronge  sans  cesse;  les  vents  de  la 
mer  et  tes  tempêtes,  et  tous  les  autres  météores  sonores  ou 
silencieux;  enfin,  toute  cette  vaste  scène  animée  par  le  mou- 
vement de  mille  bâtiments  de  long  cours  ou  de  barques  de 
pécheurs  et  de  pilotes,  qui  descendent  ou  remontent  cette 
grande  route  fluviale  de  Paris  à  TAllantique,  on  concevra  que 
rien  ne  manque  à  ces  admirables  points  de  vue,  pas  même  les 
témoins  assidus  et  nombreux  des  phénomènes  des  eaux,  de  la 
terre  et  du  ciel,  ces  vieux  pilotes  de  Qûillebeuf,  qui,  assis  sur 
les  pierres  et  sous  les  arbres  du  cimetière  voisin  de  la  mer, 
contemplent  maintenant  avec  sécurité  les  flots  redoutables  qui 
les  ont  épargnés  si  longtemps. 

Lorsque  Newton,  en  y  pensant  toujotarSf  eut  découvert  la  loi 
régularisatrice  des  mouvements  célestes,  Tattraction  univer- 
selle, il  rappliqua  aux  mouvements  de  TOcéan,  il  en  pénétra 
la  cause,  mais  il  en  laissa  le  développement  à  ses  successeurs 
qui,  en  possession  d'une  analyse  mathématique  perfectionnée, 
pouvaient  aller  plus  loin  dans  l'explication  des  nombreuses  dif- 
ficultés des  marées.  Au  premier  rang  des  héritiers  et  des  ri- 
vaux de  Newton,  chacun  a  déjà  nommé  Laplace,  de  l'Institut 
de  France.  Ce  ne  serait  donc  point  un  sujet  nouveau  et  conve- 
nable à  mettre  sous  vos  yeux  que  cette  obéissance,  je  dirais 
presque  passive,  de  l'Océan  aux  formules  mathématiques  de 
Laplace  et  de  Newton. 

Lucain,  dans  sa  Pharsale,  parlant  des  côtes  maritimes  de  la 
France,  signale  c  ces  plages  incertaines  qui  tantôt  appartien-r 
nent  à  la  terre  et  tantôt  à  la  mer,  que  le  vaste  Océan  envahit 
et  abandonne  tour  à  tour,  i  II  indique  pour  cause  l'action  des 
vents,  du  soleil  et  de  la  lune,  c  Cherchez,  dit-il,  ô  vous  qui 
prenez  souci  de  pénétrer  le  mécanisme  du  monde!  cherchez 
d'où  naissent  ces  alternatives  si  fréquentes;  pour  moi,  je  me 
soumets  à  l'ignorance  que  les  dieux  ont  ainsi  voulu  imposer 
aux  hommes.  *  Newton  et  Laplace  ont  cherehéy  et,  au  grand 
honneur  de  l'esprit  humain,  Us  ont  trouvé. 

Mais  les  rivages  et  le  bassin  de  la  Seine  offrent  encore  dans 
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les  parages  de  Quillebeuf  un  curieax  et  redoutable  eÏTet  de^ 
marées  :  c'est  ce  qa*on  appelle,  aux  pleines  lunes  et  aux  nou  • 
▼elles  knes  des  équinoxes,  la  barre  dé  floî.  Ce  inouVement 
tout  à  bit  extraordinaire  des  eaux  de  la  iHer,  Immense  dans  sou 
développement,  capricieux  par  l'influence  des  localités,  des 
Yents  et  surtout  de  Fétat  variable  du  foud  du  lit  du  fleuve,  a 
fait  l'objet  des  longues  recherches  que  je  viens  aujourd'hui 
développer  devant  vous. 

Voyons  d'abord  ce  que  c'est  que  la  barre  de  flot. 

Tandis  qu'en  général,  et  même  à  Textréme  embouchure  de 
la  Seine,  au  Havre,  à  Honfleur,  à  Beryille,  la  mer,  à  l'instant 
du  flux,  monte  par  degrés  insensibles  et  s'élève  graduellement, 
on  voit,  an  contraire^  dans  ta  portion  du  lit  du  fleuve,  au- 
dessous  et  au-dessus  de  Quiilebëur,  le  premier  flot  se  préci- 
piter en  immense  cataracte,  formant  une  vagiie  roulante,  haute 
comme  les  constructions  du  rivage,  occupant  te  fleuve  dans 
toute  sa  largeur  de  iOà  i2  kilotnètres,  renversant  tout  sur  son 
passage,  et  remplissant  instantanément  le  bassin  immense  de 
la  Seine.  Rien  de  plus  majestueux  que  cette  formidable  vague 
si  rapideiuent  mobile.  Dès  qu'elle  s'est  brisée  contre  les  quais 
de  Quiilebëur,  qu'elle  inonde  de  ses  rejaillissemeilts,  elle  s'en- 
gage en  remontant  dans  le  lit  le  plus  étroit  du  fleuve  qui  court 
alors  vers  sa  source  avec  la  rapidité  d'un  cheval  an  galop.  Les 
navires  échoués,  incapables  de  résister  à  l'assaut  d'une  vague 
si  furieuse»  sont  ce  qti'on  appelle  en  perdiUan.  Les  prairies 
des  bords,  rongées  et  délayées  par  le  courant,  se  mettent,  sui- 
vant une  expression  locale,'  en  fonte^  et  disparaissent.  Succes- 
sivement le  lit  du  fleuve  se  déplace  de  plusieurs  kilomèties  de 
Tune  à  l'autre  des  falaises  qui  le  dominent;  enfin,  les  bancs 
de  sMe  et  de  vase  de  fond  sont  agités  et  mobilisés  comme  les 
vagues  de  la  surface.  Rien  de  plus  étonnant  que  ces  redouta- 
bles barres  de  flot  observées  sous  les  rayons  du  jour  le  plus  pur, 
au  milieu  du  calme  le  plus  complet  et  dans  l'absence  de  tout 
indice  de  vent,  de  tempête  ou  d'orage  de  foftdre. 

Les  bruits  les  plus  assourdissants  annoncent  et  accompa- 
gnent ces  grandes  crises  de  la  nature,-  préparées  par  une  cause 
éminemment  silencieuse,  Vadraction  universelle.  Homère,  le 
grand  peintre  de  la  nature,  semblerait  avoir  été  témoin  de  pa- 
reils phénomènes,  lorsqu'il  en  écrivait  la  (idèle  description  qno 
voici  : 

«  Telle,  aux  embouchures  d'un  fleuve  qui  court  guidé  par 
«  Jupiter,  la  vague  immense  mugit  contre  le  courant,  tandi» 
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I  que  les  rives  escarpées  retentissent  au  loin  du  fracas  de  la 
c  mer  que  le  fleuve  repousse  hors  de  son  lit.  > 

Ces  mouvements  vraiment  extraordinaires  n'ont  rien  de  fixe 
ni  pour  les  points  du  fleuve  où  ils  sont  les  plus  violents,  ni 
pour  la  hauteur  de  la  cataracte  qui  se  précipite  vers  sa  source. 
Un  vent  de  mer  modéré  aide  la  formation  de  la  barre  ;  un  vent 
violent  étale  les  eaux  et  en  diminue  la  hauteur.  Dans  les  eaux 
profondes,  la  barre  est  faible  ;  elle  Test  de  même  sur  les  bancs 
trop  peu  recouverts.  Souvent,  d'une  marée  à  l'autre,  il  s'opère 
un  changement  complet  dans  le  régime  de  ces  couranlssi  bi- 
zarres et  si  destructeurs. 

Il  y  a  trente  ans  environ  que  les  curieux  effets  de  la  barre 
de  la  Seine  me  furent  indiqués  par  M.  Bobin,  actuellement 
inspecteur  divisionnaire  des  ponts  et  chaussées.  Cet  excellent 
observateur,  chargé  alors  des  travaux  de  Quillcbeuf,  avait  (ait 
le  nivellement  de  la  partie  voisine  du  fleuve  et  noté  les  curieux 
effets  de  la  barre  de  flot.  Il  me  rendit  une  première  fois  té- 
moin de  ceâ  mouvements  de  l'Océan,  si  grandioses,  et  alors 
tout  à  fait  inexpliqués.  Depuis  cette  époque,  et  pendant  un 
quart  de  siècle,  aux  jours  des  grandes  marées  annoncées  par 
les  calculs  du  Bureau  des  longitudes  et  inscrites  dans  V  Annuaire 
je  courais  observer  les  singuliers  et  imposants  déplacements 
de  ces  immenses  masses  liquides. 

J'en  suivis  les  effets  sur  tous  les  points  de  la  Seine  autour  de 
Quillebeuf  et  jusqu'à  Bouen.  Je  les  ai  contemplés  des  prairies 
et  des  grèves  menacées  par  le  flot,^  du  haut  des  falaises  d'Aizier, 
de  la  Boque  et  de  Tancarville*  J'ai  observé  la  barre  par  le 
calme,  par  le  vent,  par  la  tempête  ;  par  le  soleil,  par  la  pluie, 
par  le  brouillard  ;  par  le  chaud,  par  le  froid  ;  dans  le  jour, 
dans  la  nuit.  J'espérais  qu'une  observation  assidue  des  particu- 
larités du  phénomène,  combinée  avec  les  notions  de  mécani- 
que qui  sont  maintenant  la  propriété  de  tous,  m'en  fournirait 
tôt  ou  tard  l'explication. 

C'est  ce  qui  a  eu  lieu,  lorsque  sont  venues  à  ma  connais- 
sance les  belles  recherches  de  M.  Bussel  sur  la  vitesse  des  va- 
gues dans  les  canaux  d'une  profondeur  donnée.  Or,  il  résulte 
de  ces  recherches  que  cette  vitesse  est  beaucoup  moindre  dans 
une  eau  moins  profonde;  et,  au  contraire,  que  la  vague  marche 
et  se  propage  très-rapidement  dans  une  eau  très-profonde.  On 
peut  donc,  à  peu  près,  sonder  la  profondeur  d'un  lac  ou  d'un 
canal  en  y  excitant  des  vagues  çt  on  mesurant  leur  vitesse. 
C'est  ainsi  que  la  profondeur  de  la  Manche  entre  Plymouth  et 
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Boutogne  a  été  évaluée  à  60  mètres  ;  c'est  ainsi  que  la  prodf- 
^euse  rapidité  des  ondes  de  la  marée  dans  les  mers  profondes 
ipar  heure  60  kilomètres  et  au-^lessus)  a  permis  de  sonder 
l'Atlantique  et  le  Pacifique,  et  nous  a  donné,  en  moyenne, 
4,800  mètres  de  profondeur  pour  rAttantique,  et  6,400  mètres 
pour  l'océan  Pacifique.  Il  serait  injuste  de  ne  pas  rappeler  que 
Lagrange,  de  l'Institut,  avait  déjà  trouvé,  par  le  calcul,  les  ré- 
sultats que  M.  Russel  a  déduits  de  l'expérience,  et  que  Thomas 
Young,  placé  par  l'Académie  des  sciences  au  rang  illustre  de 
ses  associés  étrangers,  avait  modifié,  en  plusieurs  points,  le 
théorème  de  Lagrange. 

Permettez-moi,  cependant,  d'insister  sur  le  mérite  de  la  con- 
firmation expérimentide  donnée  par  M.  Russel  aux  calculs 
analytiques.  Les  phénomènes  de  la  nature  sont  si  compliqués, 
que  les  théories  ne  sont,  pour  ainsi  dire,  que  des  présomptions 
jusqu'au  moment  où  leur  vérification  par  les  faits  leur  donne 
le  rang  des  vérités  annexées  à  l'apanage  de  l'esprit  humain. 
Souvenez-vous  de  ce  mot  du  spirituel  Fonteneiie  :  c  Quand 

<  une  chose  peut  être  de  deux  façons,  elle  est  presque  tou<- 

<  jours  de  la  façon  dont  on  ne  la  conçoit  pps  généralement!  > 
Maintenant  que,  grâce  aux  travaux  de  Lagrange  et  de 

H.  Russel,  nous  savons  que  la  marche  des  vagues  est  retardée 
dans  une  eau  moins  profonde,  nous  comprendrons  sans  peine 
la  cause  de  la  cataracte  du  flux,  quand  la  marée  aborde  certai- 
nes portions  du  bassin  de  la  Seine.  En  eflet,  dans  toutes  les 
localités  où  l'eau  deviendra  de  moins  en  moins  profonde,  les 
premières  vagues,  retardées  par  le  manque  de  profondeur, 
seront  devancées  par  les  suivantes,  qui  marchent  dans  une  eau 
plus  profonde,  et  celles-ci  seront  elles-mêmes  rejointes  par 
celles  qui  les  suivent,  de  manière  que  les  vagues  antérieures 
étant  dépassées  en  vitesse  par  toutes  celles  qui  les  suivent,  ces 
dernières  retomberont  en  cascade  par-dessus  les  vagues  anté- 
rieures, et  produiront  cet  immense  cataracte  roulante  dont  j'ai 
décrit  plus  haut  la  forme  et  les  eiTets. 

Pour  peindre  par  un  exemple  familier  à  tout  le  mondo  cet 
entassement  des  lames  de  marée  produit  par  le  ralentissement 
de  vitesse  de  celles  qui  marchent  en  tête,  ralentissement  qui 
provient,  je  le  répèle,  de  ce  que  les  premières  lames  voyagent 
dans  une  eau  moins  profonde,  observez  ce  qui  'arrive  à  un 
troupeau  dont  la  tête  est  retardée  dans  sa  marche  par  un 
obstacle  quelconque.  A  l'instant  m(^me  on  voit  les  aninrKiux 
du  second  rang  se  serrer  contre  les  premiers  et  ceux  qui 
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viennent  ensuite  se  dresser  sur  leurs  pieds  de  derrière  tn 
appuyant  les  pieds  de  devant  sur  ceux  qui  les  précèdent. 

Ainsi,  toutes  les  fois  que  les  vagues  de  la  marée  montante 
se  propageront  dans  une  eau  de  moins  en  moins  profonde  en 
allant  du  large  au  rivage»  il  se  produira  un  effet  analogue  à 
la  barre  de  la  Seine,  qu'il  y  ait  un  fleuve  on  simplement  le 
rivage  de  la  mer  avec  une  pente  graduée.  C'est  une  circon- 
stance et  un  effet  dont  j'ai  été  témoin  aux  alentours  du  Mont^ 
Saint-Michel,  que  l'on  peut  aborder  à  gué  dans  les  basses 
mers  équinoxiales.  Mais  quand  le  reflux  cesse,  la  mer  revient 
en  vague  roulante  et  fait  courir  les  plus  grandsdangers  à  ceux 
qui  se  trouvent  encore  au  milieu  du  gué. 

Il  résulte  de  cette  théorie  que  si,  d'après  la  position  de& 
bancs  qui  occupent  le  fond  de  la  Seine ,  l'eau ,  après  avoir 
diminué  et  produit  une  barre,  vient  à  reprendre  de  la  pro- 
fondeur, les  vagues  antérieures  ne  seront  plus  retardées ,  el,. 
par  suite,  que  la  barre  cessera  de  se  produire.  C'est  ce  que 
j'ai  fréquemment  observé  du  haut  des  falaises  qui  dominent 
la  Seine  dans  la  portion  de  son  cours  qui  sépare  le  promon- 
toire de  la  Roque  de  la  pointe  de  Tancarville. 

f>lte  même  théorie  doit  faire  pressentir  que  le  phénomène 
de  la  barre  n'est  point  exclusivement  propre  à  la  Seine. 
Toutes  les  rivières  à  marées  qui  offriront  un  bassin  dont  la 
profondeur  diminuera  graduellement  devront  le  produire.  Il 
a,  en  effet,  été  observé  depuis  longtemps  dans  la  Dordogne, 
où  il  est  connu  sous  le  nom  de  Matcuret ,  nom  que  j'adopte 
avec  M.  Arago,  pour  désigner  ces  mouvements  extraordinaires 
de  la  mer,  car  le  nom  de  barre  se  donne  ordinairement  à  cette 
sorte  de  barrière  sous*marine  que  forme  à  rend>ouchure  des 
fleuves  le  dépôt  des  sables,  des  vases  et  des  troubles  entraînés 
par  le  courant,  et  qui  s'accumulent  à  l'endroit  oii  celui-ci 
vient  s'arrêter  par  l'obstacle  de  la  mer.  J'ai  aussi  observé  le 
mascaret  de  la  Dordogne  qui  a  été  décrit  par  l'admirable  Ber- 
nard Palissy.  Quant  à  la  théorie  qu'il  essaye  d'en  donner, 
outre  sa  complication,  elle  serait  complètement  en  défaut  dans 
le  cas  des  mascarets  sans  rivière  du  Mont-Saint4f  ichel. 

Un  mascaret  formidable,  dit  Pororoca^  ravage  l'erobonchure 
de  l'Amazone.  Ceux  qui  voudront  bien  prendre  la  peine  de 
comparer  la  description  qu'en  donne  Lsx  Condamine  avec  l'ex- 
plication qui  précède,  y  trouveront,  je  pense,  une  nouvelle 
l'onfirmation  de  ma  théorie.  La  Condamine  ne  donne  aucune 
4>xprtcation  do  la  Pororoca.  Enfin  le  même  phénomène  se  ro- 
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trouve  liaos  Les  rivières  et  sur  les  plages  de  TEcosse;  en  An- 
gleterre, dans  la  Saverne  et  dans  rHumber  ;  aux  Grandes- 
Ind€«,  dans  quelques-unes  des  embouchures  du  Gange. 

Uiîs  si  nous  voulons  un  exemple  fameux  des  effets  d'un 
mascaret  observé  trois  cents  ans  avant  notre  ère,  il  nous  faut 
ouvrir  Quinte-Curce  et  suivre  Alexandre  le  Grand,  arrivant  à 
lemliottcliur^erindus  dans  le  dérir  patiionné  de  voir  TOcëan 
à  ces  limites  M  monde.  La  flottille  du  conquérant  des  Indes 
trouve  déjà  de  Teau  salée,  rien  ne  fait  présager  un  danger 
dans  la  localité  calme  et  découverte  où  l'on  se  trouve.  Mais 
le  flot  arrive  subitement,  le  fleuve  remonte  vers  sa  source  avec 
la  vitesse  d'un  torrent,  tous  les  vaisseaux,  échouéi  d'abord, 
sont  culbutés  ensuite,  tous  les  rivages  sont  couverts  de  débris. 
Le$  soldats  sont  terrifiés  de  voir  des  naufrages  en  pleine  terre, 
une  mer  entière  dans  le  bassin  iun  fleuve. 

Ce  beau  passage,  inintelligible  à  ceux  qui  ne  connaîtraient 
que  les  marées  »  se  ressent  de  Tignorancc  même  de  l'auteur, 
qui  l'a  écrit  évidemment  d'après  les  notions  générales.  Pour 
le  bien  coacevoir,  et  sans  sortir  de  notre  pays,  qu'on  se  figure 
«n  de  ces  chefs  normands  envahisseurs  de  la  Neustrie,  re- 
montant à  pleines  voiles  le  bassin  de  la  Seine  par  le  vent 
d'Ouest  ordinaire  dans  notre  climat.  S'il  prend  passe  le  matin 
à  réehouage  sur  les  rives  du  fleuve  entre  Quillebeuf  et  Vilie- 
quier,  nu  jour  de  grande  marée  équinoxiale,  le  mascaret  du 
soir  le  fera  périr  à  peu  près  infailliblement  lui  et  toute  sa  suite 
mariiime. 

M'est-il  pas  curieux  que  le  mascaret  de  la  Seine,  pour  ainsi 
dire  aux  portes  de  Paris,  ait.  été  connu  plus  tard  que  celui  de 
i' Amazone?  H  a  été  mentionné  pour  la  première  fois,  dans  la 
prose  éloquente  de  Bernardin  de  Saint-Pierre.  Cet  admirable 
observateur  de  la  nature  décrit  »  avec  une  rare  précision , 
la  mùmagne  d'eau  ifui  vient  du  côté  de  la  mer^  en  se  roulant 
sur  eUe-mime,  occupant  toute  la  largeur  du  fleuve^  et  surmon- 
tant ses  rivages  à  droite  et  à  gauche  avec  un  fracas  épouvanta^ 
tu.  Suivant  l'imagination  poétique  de  Fauteur ,  la  Seine  est 
une  nymphe  que  Keptune  amoureux  poursuit  à  grand  bruit, 
en  soulevant  les  flots  qui  forment  la  barre. 

Dirai-je  que  Texpérience  que  chacun  peut  faire  en  agitant 
Teau  d'une  mare,  ou  celle  qui  est  emprisonnée  dans  un  canal 
enbot^doDt  le  fond  va  en  se  relevant,  confirme  toutes  les 
prévisions  de  la  théorie,  et  reproduit  en  petit  le  mascaret  et 
toutes  ses  circonstances?  Rion  n'esta  négliger  de  ce  qui  pout 
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entraîner  une  complèle  conviction  dans  la  théorie  des  forces 
de  la  nature,  et  faire  passer  de  Vitiquiéiude  de  la  recherche  à  la 
sécurité  de  la  vérité  connue.  Serait'On  bien  sûr,  par  exenipie, 
de  la  théorie  de  l'arc-en-ciel,  si,  au  moyen  des  gouttes  d*eau 
que  l'on  fait  jaillir  soi-même  en  plein  soleil,  on  n'avait  pas 
reproduit  dans  toutes  ses  particularités  ce  brillant  météore?  Les 
expériences  de  cabinet  sont  modestes,  mais  ut^,  donc  esti- 
mables. 

N'est-ce  pas  en  réparant  le  mauvais  modèle  d'une  machine 
à  vapeur  d'un  cabinet  de  physique  que  Walt  découvrît  la  ma- 
chine à  vapeur  travailleuse,  cette  ouvrière  universelle  et  infa- 
tigable dont  notre  compatriote  et  confrère  de  l'Institut,  M.  Sé- 
guin, a  fait  plus  tard  la  locomotive,  transformant,  pour  ainsr 
dire,  une  lourde  béte  de  somme  en  un  cheval  de  course,  aussi 
rapide  dans  sa  marche  qu'énergique  dans  son  travail. 

Platon  et  son  école  métaphysique  pensaient  que  c'était  faire 
déroger  la  géométrie  que  de  l'appliquer,  comnœ  en  Egypte,  à 
Tarpentage  des  terres.  Un  philosophe  du  dernier  siècle,  encore 
plus  orgueilleux,  disait  à  peu  près  ce  qui  suit  :  c  Quand  un 
penseur  trouve  une  application  utile  de  ses  théories,  il  en  fait 
part  à  la  multitude,  qui  l'emploie  selon  ses  intérêts,  et  de  là 
naissent  les  arts  que  l* on  jette  au  peuple  pour  lui  apprendre  à  res-^ 
pecter  la  philosophie,  i  Dans  notre  siècle,  heureusement  tuté- 
l^ire,  on  n'est  pas  si  dédaigneux.  Ceux  qui  nous  ont  donné  les 
moteurs  par  l'eau  et  le  feu,  le  télégraphe  électrique,  la  photo- 
graphie, l'éthérisation,  les  théories  agricoles  et  tant  d'autres 
merveilles,  honneur  de  la  civilisation  moderne,  ont  estimé  à  sa 
valeur  ce  qu'ils  jetaient  au  peuple,  lequel  les  en  a  convenable- 
ment remerciés.  Adoptons  donc  la  belle  maxime  de  Pline  : 
Pour  rhomme^  c'est  être  Dieu  que  d'être  utile  à  l'homme  ! 

Mais,  dîra-t-on,  à  quoi  peut  servir  la  connaissance  des  lois 
des  mouvements  du  flot  dans  les  rivières  à  marées?  De- 
mandez-le aux  constructeurs  des  grands  travaux  qui  se  font 
aujourd'hui  dans  les  parages  ravagés  jusqu'ici  par  la  barre  de 
k\  Seine,  coulant  bas  les  navires  et  détruisant  les  prairies  elles- 
mêmes  avec  une  force  irrésistible?  M.  Arago,  consulté  officieu- 
sement par  un  de  nos  ingénieurs  sur  ces  travaux,  lut  disait  : 
«  Dans  te  Gange,  à  ses  nombreuses  embouchures,  on  a  observé 
que  les  vaisseaux  à  flot  dans  une  eau  profonde  ne  souffrent 
point  du  mascaret,  qui  fait  couler  bas  les  bâtiments  échoués 
ou  stationnés  dans  une  eau  peu  abondante.  Tâchez  donc  de 
<4onner  do  la  profondeur  au  lit  de  la  Seine.  •  C'est  ce  qu'on 
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a  fait  en  rétrécissant  le  lit  du  fleuve  au-dessus  de  Quillebeuf, 
et  le  succès  parait  devoir  couronner  ces  utiles  tentatives. 
Tons  ceux  qui,  en  descendant  la  Seine,  ont  vu,  à  plusieurs 
kilomètres,  dans  les  vastes  et  riches  prairies  du  N.  et  du  S., 
les  niàls  encore  subsistants  des  navires  qui  s*y  sont  perdus 
autrefois,  quand  le  courant  y  passait,  ou  ceux  qui  ont  navigué 
à  la  vapeur  dans  les  localités  mêmes  que,  peu  d'années  aupa- 
ravant, ils  avaient  parcourues  à  cheval,  au  milieu  des  cultures 
les  plus  productives  et  des  mille  têtes  d'élèves  de  bestiaux  de 
tonte  espèce,  sentiront  la  haute  importance  de  ces  applications 
de  la  science  des  mouvements  extraordinaires  des  eaux  de  la 
mer.  • 

Hais,  pour  quitter,  en  finissant,  le  domaine  des  intérêts  ma- 
tériels et  revenir  à  la  contemplation  de  la  nature,  qui  n'a  point 
observé  sur  le  rivage  de  la  mer  cet  interminable  brisement  des 
vagues  qui  viennent  sans  cesse  à  la  côte,  et  reculent  ensuite 
après  s'être  étalées  sur  le  sable  et  les  cailloux  de  la  grève? 
Dans  leur  grande  variété  d'aspect,  elles  ont  toutes,  cepen- 
dant, une  analogie  de  forme,  qui  exclut  l'idée  du  hasard  et 
annonce  une  loi.  Cette  loi,  qui  modèle  une  humble  vague  qui 
brtse,  est  exactement  la  même  que  celle  qui  produit  la  redou- 
table barre  de  flot. 

La  petite  vague  plate  qui  aborde  le  rivage  éprouve  les  effets 
de  la  moindre  profondeur;  sa  tête  retardée  est  gagnée  de  vi- 
tesse par  sa  partie  postérieure  :  de  là,  le  renflement  de  la  tête, 
son  mouvement  sur  elle-même  avec  on  sans  panache  d'écume, 
et  enfin  son  étalement  sur  la  pente  peu  inclinée  du  rivage. 
C'est  encore  un  des  tableaux  fidèlement  tracés  par  Homère. 
Il  décrit,  en  plusieurs  endroits,  les  vagues  arrivant  à  la  terre, 
se  gonflant  et  s' arrondissant  ;  ensuite,  s'empanachant  d'écume, 
et,  enfin,  rejetant  cette  écume  sur  la  grève  qu'elles  baignent, 
en  y  rejetant  aussi  les  herbes  marines  et  les  corps  étrangers. 
Ici,  comme  partout  ailleurs,  nous  retrouvons  le  type  habituel 
de  la  nature  qui  produit  un  grand  nombre  d'efiPels  avec  uu 
petit  nombre  de  causes. 
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V0YA6ES  DE  TERRE  ET  DE  MER.— GÉOGRAPHIE. 


VOYAGE  EN  AUSTRALIE. 

Le  Blacwood^s  Magazine  a  publié  sur  TAustfàlie,  dans  son 
dernier  numéro,  un  très-cnriefix  article,  qui  obtient  en  ee 
moment  un  grand  succès  de  lecture  en  Angleterre.  En  voici  tes 
passages  Hte  plus  intéressants  : 

«  A  fétai  de  nature,  1* Australien  est  un  vrai  tigre;  on  croit 
pourtant  qu'ik  est  capable  de  devenir  un  homme  civilisé.  Qu'il 
soit  audacieux  et  intelligent,  ceci  est  surabondamment  prouré 
par  la  seule  confection  des  armes  et  des  ustensiles  dont  il  se 
sert.-^Pouf  tant,  on  n*a  (ait  jusqu'ici  que  des  efforts  parfaite* 
ment  vains  pour  lui  inculquer  les  principes  du  christianisme. 
Peines  et  argent,  tout  a  été  dépensé  en  pure  perte.  La  mission 
établie  dans  Wellinglon-Alley  avait  d'abord  réussi.  Savez-vous 
pourquoi  ?— C'est  qu'on  donnait  à  manger  gratuitement  aux 
prosélytes,  et  on  les  croyait  disposés  à  s'améliorer  par  la  seule 
raison  qu'ils  étaient  d'une  grande  exactitude  aux  heures  des 
repas.  Un  beau  jour,  une  tribu  entièrement  sauvage  vint  cam* 
per  dans  les  environs  ;  elle  fit  entendre  l^borrible  cri  qui  leur 
sert  de  mol  de  reconnaissance. 

«  Anssitôt,  les  nouveaux  convertis  déchirèrent  et  jetèrent 
sur  les  chemins  les  habits  dont  on  les  afvait  afToblés  ;  ils  repris 
rent  subitement  toutes  les  habitudes  féroces  de  leur  vie 
errante.  Il  serait  difficile  de  traduire  la  stupéfaction  des  bons 
missionnaires,  quand  ils  viîent  des  disciples,  si  tendrement 
choyés,  prendre  un  si  brusque  congé  de  leurs  enseignements 
bibliques  ou  plutôt  de  leur  mouton  rôti,  de  leurs  pommes  de 
terre  et  de  leur  thé. 

«  A  Horeton-Bory,  les  prosélytes,  après  huit  mois  de  séjour, 
dans  les  établissements  des  missionnaires,  les  pillèrent  à  l'im- 
proviste,  et  emportèrent  leur  butin.  Partout  ailleurs,  les  mis- 
sionnaires, quand  ils  remplissent  leurs  fonctions,  ont  bien  soin 
<ie  garder  leur  fusil  chargé  auprès  d'eux.  Malgré  tous  ces  faits 
décourageants,  on  ne  désespère  pas  de  parvenir  à  civiliser 
l'Australie.  Voici  un  trait  qui  peut  faire  croire  que  celte  espé- 
rance n'est  pas  tout  à  fait  sans  fondement.  Quatre  Européens 
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Toyageaîeni  dans  le  N.  0.  ;  un  d*eii\,  M.  Kennedy,  avaft  un 
doiBestique  indigène,  nommé  Jacky-Jacky.  M.  Kennedy  et  ses 
amîs  furenl  attaqués  par  un  parli  de  sautages;  un  Européen 
fui  tué,  un  autre  dangereusement  blessé.  Violemment  séparé 
ée  ses  compagnons,  H.  Kennedy  ne  dut  ta  vie  qu'au  dévoue- 
ment héroïque  de  son  domestique,  qui  se  battit  comme  un 
lion  pour  le  défendre,  mit  en  fuite  les  assaillants  et  parvint 
même  à  raUier  les  deux  autres  Européens,  dont  les  blessures 
Q'étaiait  point  mortelles.  Mais  c'est  une  rare  et  très-rare  excep-^ 
tion  que  Jacky-Jacky!  Nous  ne,  pensons  même  pas  qu'on  en 
puisse  citer  une  autre. 

«  Il  est  vraixie  dire  qu'en  fait  de  domestiques,  les  Européens 
qui  louent  leurs  services  ne  valent  guère  mieux  que'  les  indi- 
gènes. On  le  comprendra  sans  peine  si  l'on  songe  que  ce  sont 
tes  ccnvicis  d'Angleterre  ou  des  malfaiteurs  vomis  par  les  pri- 
sons et  les  galères  de  tous  les  autres  pays  d'Europe.  Le  moindre 
de  leurs  défauts  est  une  ivrognerie  permanente;  mais  on  n'a 
HQère  longtemps  à  s'en  plaindre  :  il  est  rare  qu'ils  ne  finissent 
point  par  couipier  la  gorge  à  leurs  maîtres^  pendamt  que  ces 
derniers  sont  endormis.  Il  en  est  résulté  une  chose  bien  sim- 
ple :  c'est  qu'on  a  renoncé  à  avoir  des  domestiques  en  Aus^ 
tralie.  Le  gouverneur  lui-même,  un  homme  de  grande  naissance 
et  ée  haute  éducation*  un  gentleman,  s'il  en  Sût  jamais,  est 
ffédait  à  prendre  des  soldats,  à  toor  de  rôle,  pour  se  faire 
servir.  Quelques  milliers  d'Européens  honnêtes^  sur  lesquels 
on  pourrait  pleinement  compter,  qui  viendraient  en  Australie 
npiqneinenft  po«ur  se  faire  domestiques,  seraient  sirs  de  faire 
promptement  une  petite  fortune;  ils  n'auraiait  pas  besoin 
d'aller  s'exténuer  de  fatigue  dans  les  Diggins,  les  gages  qu'on 
serait  trop  heureax  de  leur  donner  eompenseraient  suffisam- 
ment le  produit  de  l'épuisant  travail  des  mines. 

«  D  Càut  cependant  feire  une  exception  en  faveur  des  pau- 
vres  diables  v^enus  d'Ecosse  pour  garder  les  troupeaux.  Bien 
^oe  fenr  conduite  ne  soit  pas  toujours  exemplaire  et  qu'ils  ne 
ressemblenft  gnère^aux  jolis  bergers  de  Florian  et  de  Gordon, 
on  les  considère  généralement  comme  un  des  éléments  honnê- 
tes de  la  population»  Us  pessembfanu  fort  peu,  disons-nous, 
anx  pastettvs  dà  Govdcm  ;  ce  qui  n  empêche  pas  que  les  corn- 
pagneê  ne  soient  devenues  par  leurs  soins  extrêmement,  déme- 
surément miUxUeuse»^  car  ils  ont  tous  contracté  pour  l'accor- 
déon  une  passion  dont  il  serait  impossible  de  se  feire  une 
idée. 
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t  On  n'entend  parloiU  qu'accordéons;  on  a  vu  un  berger 
l'aire  200  milles  pour  en  acheter  un  ;  nous  avons  nous-mêmes 
vu  vendre,  en  une  seule  fois  et  dans  une  petite  vîlle  naissante, 
550  de  ces  instruments;  chaque  navire  qui  arrive  en  apporte 
une  cargaison.  Les  airs  qui  rappellent,  en  Ecosse,  les  romanes- 
ques exploits  des  Wallace  et  des  .Bruce  ou  les  hardies  aventu- 
res de  Rob-Roy,  sont  aujourd'hui  plus  répandues  en  Australie 
que  dans  les  Highlands  de  Walter-Scott;  mais,  en  vérité,  n'est- 
il  pas  Tâcheux  que  la  vieille  et  poétique  cornemuse  soit  ainsi 
détrônée  par  le  moderne  et  prosaïque  accordéon? 

<  Viennent  ensuite  les  marchands  de  chevaux,  de  bœufs  et 
de  taureaux,  qui  forment  une  classe  vraiment  supérieure  aux 
bergers  par  l'intelligence,  et  surtout  par  l'énei'gie  de  leur  ca- 
ractère. Le  Siodcmafij — c'est  le  nom  qu'on  donne  à  l'homme 
qui  exerce  cette  industrie,— est  constamment  à  cheval.  On  le 
reconnaît  à  ses  habits  de  cuir  et  principalement  à  sa  barbe 
longue  et  bien  entretenue,  à  ses  joues  halées,  à  ses  yeux  vifs  et 
pleins  de  feu.  Ce  n'est  point  une  chose  indifférente,  dans  les 
colonies  isolées,  que  l'arrivée  des  stockmans  qui  s'annoncent 
de  loin  par  le  bruit  de  leurs  grands  fouets,  dont  les  éclats  ont 
dans  l'air  un  retentissement  presque  aussi  considérable  que 
ceux  de  la  carabine  ou  du  pistolet. 

«  Nous  n'avons  jusqu'ici  parlé  que  de  la  population  nomade, 
indigènes,  domestiques,  marrons,  bergers,  vagabonds,  mar- 
chands de  chevaux,  de  taureaux  et  de  bœufs  ;  la  population 
a$$ise  mérite  une  mention  toute  particulière  ;  on  n'a  pas  idée 
de  la  facilité  avec  laquelle  se  sont  fondés,  dans  une  colonie 
si  lointaine,  les  fermes  et  autres  établissements  agricoles.  On 
aperçoit  aujourd'hui,  en  Australie,  un  très-grand  nombre  de 
cottages,  entourés  de  larges  verandahs  qu'embaument  les  ro- 
siers et  vingt  autres  espèces  d'arbustes  odoriférants;  ces  habi- 
tations sont  certainement  aussi  romantiques  et  aussi  élégantes 
que  les  délicieuses  maisons  de  campagne  qui  bordent  la  Tamise, 
de  Londres  à  Hampton-Court.  Tout  à  l'entour  des  maisons 
s'étendent  d'immenses  jardins  remplis  des  fleurs,  des  fruits  et 
<)es  légumes  d'Europe  ;  après  les  jardins,  des  champs  couverts 
de  moissons,  qui,  d'ordinaire,  aboutissent  à  des  collines  boi- 
sées. Les  perroquets  foisonnent  dans  ces  luxuriantes  habita- 
tions, et,  avec  les  perroquets,  une  sorte  d'oiseau  gris  et  noir, 
dont  le  chant  est  un  long  et  bruyant  éclat  de  rire,  et  que, 
pour  cette  raison,  les  Anglais  appellent  l'oiseau  rieur.  Le  tou- 
rhtef  dont  nous  racontons  les  imprCvSsions,  v<nnte  beaucoup  les 
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cluisies  d'Australie,  où  abonde  le  gibier^  la  caille  surtout,  et 
une  espèce  de  kaiigaroo  que  Ton  court  comme  le  lièvre. 

K  Les  propriétaires  de  fermes  et  de  cottages  portent  le  nom 
de  êquaiters;  le  gouvernement  leur  concède  le  terrain  pour  une 
rente  presque  nominale  qu'ils  ne  sont  obligés  de  payer  que 
pendant  un  certain  nombre  d'années,  au  bout  desquelles  la 
propriété  leur  est  tout  à  fait  acquise.  La  découverte  de  Tor, 
en  1851,  et  l'ardente  passion  du  lucre  qu'elle  a  surexcitée,  ont 
bien  quelque  peu  dérangé,  il  faut  le  dire,  cette  idylle  anglo- 
saxonne;  on  a  de  beaucoup  exagéré,  pourtant,  la  perturbation 
qu'en  ont  ressentie  les  institutions  agricoles. 

c  Le  gouvernemeut  a  aujourd'hui  parfaitement  réglementé 
le  travail  des  mines;  tes  Diggings  sont  classés  par  districts,  dans 
chacun  desquels  réside  un  asmtanhcommissaire^  nommé  par 
le  gouverneur  de  la  colonie  ;  cet  ofiicier-magistrnt  a  sous  ses 
ordres,  et  à  sa  disposition  immédiate,  le  nombre  de  constahles 
nécessaire  pour  maintenir  ou  rétablir  Tordre  ;  ces  constahles, 
à  qui  Ton  a  donné  le  nom  de  mirmidons  de  la  reine,  sont  aussi 
chargés  de  lever  la  taxe  mensuelle  de  30  schellings,  à  laquelle 
chagne  mineur  est  soumis. 

€  Assurément,  l'immense  majorité  des  travailleurs,  dans 
lesDiggingsy  se  compose  d'hommes  résolus  à  tout  et  d'habitudes 
violentes;  beaucoup  d'entre  eux,  déçus  dans  leurs  espéran- 
ces, ont  subi  toutes  les  tortures  du  besoin,  de  la  misère  et  de 
la  faim  ;  à  ceux  qui  restent,  un  climat  inclément  ou  plutôt 
capricieux  prodigue  les  avanies,  pluies  opiniâtres,  inondations 
effroyables,  qui,  en  une  heure,  recouvrent  de  gravier  et  de 
rochers  le  travail  de  toute  une  semaine  ;  il  n'est  pas  de  Uin- 
gtng  qui  n'ait  été  ou  ne  soit  encore  éprouvé  parles  orages  de 
la  nature  et  par  ceux  qu'y  apportent  les  passions  des  enfants 
jierdus  ou  aventureux  de  la  civilisation  européenne.  Somme 
tonte,  cependant,  l'ordre  règne  en  Australie,  et  le  respect  de 
la  loi,  qui  est  le  trait  distinctif  du  caractère  anglais,  a  si  bien 
le  dessus  qu'il  n'est  pas  rare  aujourd'hui  de  voir,  dans  les 
Diggings  populeux,  un  assistani^commissaire  maintenir  une 
tranquillité  à  peu  près  complète,  à  l'aide  de  douze  à  quinze 
jfoiicemen.  Certes,  ce  n'est  point  encore  la  parfaite  et,  pour 
ainsi  dire,  féerique  discipline  de  Regent-Street,  ou  de  fiel- 
grave-Square;  mais,  en  définitive,  c'est  bien  toujours  un  vrai 
pays  anglais.  Quelle  meilleure  assurance  pourrait-on  en  don- 
ner à  ceux  qui,  avant  tout,  se  préoccupent  de  la  sécurité  per* 
sonnelle? 

AMN.    MAR.     I85*î. — T.    IX.  2 
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«  La  société  des  Diggings  est  extrêmement  mêlée;  on  n'a 
pas  de  peine  a  le  concevoir.  Elle  comprend  des  hommes  de 
toutes  les  nations,  de  toutes  les  professions  et  de  toutes  les 
classes^  depuis  le  convici  jusqu'au  magistrat  qui  Ta  condamné 
à  la  transporlation,  jusqu'à  fofficier  de  terre  ou  de  mer,  de  la 
naissance  la  plus  aristocratique  ;  notre  voyageur  y  a  même 
aperçu  un  lord,  un  véritable  noble  pair  d'Angleterre,  qui  n\ 
allait  point  de  main  morte;  Sa  Seigneurie,  à  la  vérité,  gardait 
le  plus  strict  incognito,  que,  pour  notre  compte,  nous  nous 
garderons  bien  de  trahir. 

c  L'uniformité  des  costumes  a  complètement  raison,  d'ail- 
leui  s,  dans  les  Diggings,  de  toutes  les  distinctions  sociales  :  une 
chemise  de  serge,  un  pantalon  de  cuir,  une  tunique  de  laine, 
un  chapeau  à  larges  ailes,  de  fortes  bottes  dé  cuir  de  bœuf  on 
de  zèbre;  voilà  le  costume  du  mineur  australien,  dans  sa  sim- 
plicité peu  attrayante.  Ajoutez  à  cela  de  longues  barbes  incul- 
tes, des  figures  et  des  mains  noires ,  qui  ont,  pour  un  certaiit 
temps,  du  moins,  renoncé  à  l'iisage  du  savon,  et  vous  aurez 
une  idée  à  peu  près  exacte  de  l'aspect  que  présentent  ces 
étranges  établissements. 

c  Le  climat  de  l'Australie  est  très-sain ,  malgré  les  pluies 
abondantes,  et,  c'est  ce  motif,  — en  même  temps  que  la  sécu- 
rité dont  l'individu  y  jouit.  —  qui  déterminent  principalement 
cette  émigration  colossale  dont  le  Royaume-Uni  offre  en  ce  mo- 
ment le  spectacle.  Nous  n'avons  pas  pour  intention  de  supputer 
ou  plutôt  de  conjecturer  ici  le  produit  des  mines  ;  il  n'est  pas 
un  seul  de  nos  lecteurs  qui  ne  sache  aujourd'hui  à  quoi  s'en 
tenir  sur  les  richesses  de  ce  britannique  El-Dorado.  Ces  simples 
mots,  dans  les  faits  et  nouvelles  des  feuilles  quotidiennes  :  <  Tel 
«  navire  est  arrivé  d'Australie  avec  une  cargaison  d'or  en 
c  lingot,  »  en  di.^ent  plus,  assurément,  que  nous  n'en  pour- 
rions dire  nous-mêmes  dans  tout  un  volume. 


La  RÉPUBLIQUE  DE  COSTA-RICCA. 

^ons  extrayons  du  rapport  du  capitaine  H.  Hernault,  com- 
mandant la  Marie-Louise,  arrivée  à  Nantes,  les  intéressants  dé- 
tails qui  suivent  sur  la  République  de  Costa*Ricca  : 

f  La  République  de  Côsta-Ricca  est  un  pays  qui  offre  le  plus 
grand  intérêt  à  toutes  les  nations  maritimes;  d'abord,  par  sa 
position  géographique ,  la  disposition  de  son  littoral,  tout 
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exceptionnelle,  la  fertilité  du  territoire,  la  salabrité  du  climat, 
le  bon  naturel  de  ses  habitants  et  le  développement  sans 
exemple  de  sa  prospérité.  Aussi  les  Anglais,  les  Américains  et 
les  Espagnols  cherchent-iis  par  tous  les  moyens  possibles  à 
s'attirer  la  bienveillance  de  son  gouvernement  et  les  sympa- 
thies des  indigènes,  calculant  tous  les  avantages  qu'ils  doivent 
retirer  d'un  pays  qui  avant  peu ,  sans  doute ,  deviendra  Tun 
des  principaux  centres  de  relations  maritimes  et  commerciales 
des  deux  Amériques* 

€  Il  n*y  a  poiot  de  consulat  français  dans  cette  République. 
Nos  produits  y  sont  très-appréctés ,  mais  nos  expéditions  di- 
rectes se  font  en  si  petite  quantité^  que  la  majeure  partie  de 
DOS  produits  sont  importés  sous  pavillon  étranger,  après  avoir 
été  retirés  des  entrepôts  de  Valparaiso  et  du  Gallao,  pour  être 
revendus  à  des  prix  exhorbilants ,  ce  qui  empêche  le  consom- 
maieur  de  s*y  habituer,  et  est  cause  qu'ils  ne  peuvent  être  mis 
en  concurrence  avec  les  marchandises  assorties  que  les  An- 
glais ,  les  Américains  et  les  Espagnols  introduisent  directe- 
ment, et  qu'ils  vendent  en  échange  des  produits  du  pays,  qui 
sont  :  café  supérieur,  coton,  cuirs,  coquilles  de  nacre,  bois  de 
teinture  et  d'ébénisterie  de  toute  espèce,  indigo,  salsepareille, 
plantes  médicinales  recherchées. 

<  Actoellement,  tout  importateur  est  obligé  de  prendre  en 
échange  les  produits  du  sol,  sous  peine  de  ne  rien  vendre,  par 
la  raison  que  l'argent  y  est  fort  rare  et  que  les  habitants  sont 
tous  agriculteurs. 

c  La  navigation  par  le  cap  Horn  est  longue  et  laborieuse. 
Le  café  de  cette  provenance  n'a  pu  encore  être  assimilé  à  ceux 
importés  dans  les  mêmes  conditions  de  navigation.  C'est  peut- 
être  ce  qui  empêche  nos  armateurs  d'entretenir  des  relations 
plus  fréquentes  avec  le  pays.  C'est  très-regrettable  pour  notre 
marine. 

<  11  n'y  a  qu'une  seule  maison  française  dans  le  pays,  loi*s- 
qo'on  y  compte  plusieurs  maisons  anglaises,  américaines, 
espagnoles,  allemandes,  et  dont  le  nombre  s'augmente. 

«  Les  lois  protègent  la  marine  marchande  de  toutes  les  na- 
tions ;  chaque  capitaine  est  certain  de  trouver  des  protec- 
teurs sincères  dans  les  autorités  du  pays.  L'ofScier  du  port 
vend  à  chacun  une  traduction  des  ordonnances  de  polioe  du 
port,  ainsi  que  les  lois  applicables  aux  marins  qui  tenteraient 
de  déserler,  et  qui  leur  apprennent  qu'il  leur  est  impossible 
de  s'introduire  ainsi  dans  le  pays.  Ce  qui  n'a  pas  lieu  dans  les 
pays  limitrophes. 
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€  La  police  est  active  et  fait  ses  recherches  scrnpuleasement. 
Comme  preuve  irrécusable,  je  puis  affirmer  qu*à  mon  dernier 
départ  pour  France,  M.  le  capitaine  de  port  dTriart  embar- 
qua sur  mon  navire,  pour  les  rapatrier,  deux  marins  français 
faisant  partie  de  l'équipage  de  la  corvette  la  BriUantej  et  qui 
avaient  été  arrêtés  dans  Tinlérieur  après  le  départ  de  ce  bâ- 
timent. 

c  Punta-Arenas  est  un  port  franc.  Il  y  a  quatre  ans,  la  ville 
n'était  encore  qu'un  petit  groupe  de  maisons  en  bots  et  de  cases 
d'Indiens  ;  mais  depuis  elle  s'est  accrue  considérablement,  et, 
suivant  un  plan  qui  ne  laisse  rien  à  désirer,  la  population 
fugmente  chaque  jour,  et'  déjà  on  y  compte  un  assez  grand 
nombre  d'Européens,  qui  y  ont  pris  domicile.  Aujourd'hui, 
un  navire  est  certain  d'y  trouver  tout  ce  qui  est  nécessaire 
pour  se  ravitailler  et  se  radouber.  A  mon  <lépnrt,  on  terminait 
un  hôpital  et  une  très-belle  tour  à  feu,  qui  permettra  d'attein- 
dre de  nuit  les  limites  de  la  rade  ,  dont  l'hydrographie  vient 
d'être  refaite  et  corrigée  par  plusieurs  navires  de  guerre. 

c  J'ai  fréquenté  plusieurs  fois  cette  rade ,  et,  à  l'époque  de 
la  mauvaise  saison ,  j'y  ai  essuyé  des  bourrasques  assez  vio- 
lentes, mais  je  n'y  ai  jamais  vu  la  mer  grosse,  et  je  n'ai  rien 
remarqué  qui  m'empêche  d'admettre  comme  de  bonnes  instruc^ 
tions  les  descriptions  faites  par  plusieurs  marins  distingués, 
et  qui  la  désignent  comme  une  rade  très-sûre  et  propice  aux 
transbordements. 

f  Je  serai  heureux  si  ces  quelques  lignes  peuvent  être  de 
quelque  utilité  pour  mes  collègues  et  si  elles  contribuent  à 
attirer  l'attention  du  commerce  français  sur  une  contrée  où  no» 
produits  sont  recherchés  et  oii  la  consommation  ne  peut  que 
s'augmenter.  > 


EXPÉDraON  AMÉRICAINE  DANS  LE  PACIFIQUE. 

Les  États-Unis»  indépendamment  de  leur  expédition  du 
Japon,  préparent  un  voyage  d'études  et  d'explorations  dans 
l'océan  Pacifique,  voyage  qui,  tout  en  restant  distinct  de  l'ex- 
pédition du  Commodore  Perry,  en  forme  pourtant  le  complé- 
ment. Le  National  IntelLigencer  nous  donne,  sur  les  préparatifs 
de  ce  voyage,  des  renseignements  d'un  haut  intérêt.  Nous  n'en 
voulons  rien  retrancher,  afin  qu'on  puisse  mieux  apprécier 
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avec  quel  soin  les  Américains  organisent  les  expéditions  loin* 
taines,  et  quelle  part  ils  accordent  aux  recherches  scientifiques. 
Voici  rarlicle  que  le  National  Intelligencer  déclare  avoir  ré- 
digé, avec  le  plus  grand  soin,  sur  des  renseignements  authen- 
tiques : 

«  Vers  le  !•' janvier  prochain,  partira  du  port  de  Norfolk 
une  expédition  chargée  d'accomplir  une  importante  et  difficile 
mission  dans  les  mers  et  dans  les  archipels  lointains  du  Paci- 
Gque.  Elle  devra  relever  une  partie  des  mers  de  la  Chine  et  du 
Japon,  la  route  entre  la  Chine  et  la  Californie  et  la  partie  sep- 
tentrionale de  Tocéan  Pacifique  dans  la  région  du  détroit  de 
Behring.  Elle  visitera  probablement  aussi  la  mer  de  Tartane 
pour  se  livrer  à  des  observations  nécessaires  à  la  direction  de 
DOS  entreprises  commerciales  dans  ces  eaiix,  comparativement 
fort  peu  connues. 

c  Dans  le  Nord,  toutefois,  elle  trouvera  un  vaste  champ  d'opé- 
rations, car  elle  aura  à  se  livrer  aux  recherches  que  réclame  le 
développement  de  nos  imporiants  intérêts  dans  la  pèche  de  la 
baleine. 

<  Les  iles  Sandwich  seront,  pendant  un  certain  temps,  le 
principal  rendez-vous  des  bâtiments  qui  se  livreront  à  ces  re- 
cherches ;  mais  il  est  présumable  que  leur  arrivée  au  Japon 
aora  Ueu  en  temps  utile  pour  seconder  les  efTorts  du  Commo- 
dore Pen*y,  dont  la  flotte  séjournera  assez  longtemps  dans  le 
voisinage  de  ces  Iles. 

t  Cette  expédition  comprendra  les  navires  suivants  :  1^  la 
corvette  de  guerre  Vincennes,  commandant  Cadwalader  Rin- 
gold,  avec  le  lieutenant  F.-A.  Budd  et  d'autres  officiers;  celte 
corvette,  qui  est  en  ce  moment  à  New-York,  aura  175  hommes 
d'équipage;  2°  le  vapeur  à  hélice /o/in-ifawcocft,  sous  les  ordres 
du  lieutenant  John  Rodgers,  avec  60  hommes;  ce  vapeur  est  en 
réparation  à  Boston  ;  3<>  le  brick  Purpoise,  commandé  par  le 
lieutenant  H.-B.  Davis,  également  avec  60  hommes,  ce  bâti- 
ment est  en  ce  moment  à  New- York  ;  4°  un  transport  qui  porte 
le  nom  de  Ptlot  ;  il  aura  20  hommes  à  bord.  Son  commandant 
n'est  pas  encore  choisi  que  nous  sachions. 

<  Du  reste,  les  midshipmen  des  deux  classes,  ainsi  que  beau- 
coup d'autres  officiers,  ne  sont  pas  encore  désignés. 

<  A  cette  expédition  seront  attachés  Télite  des  chirurgiens 
de  la  marine  et  un  corps  d'hommes  haut  placés  dans  les  diffé- 
rentes branches  de  la  science.  Les  équipages  seront  composés 
d'hommes  sains,  vigoureux,  capables  de  supporter  les  priva-* 
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lions,  et  assez  intelligents  pour  apprécier  Viniportance  de  la 
mission  à  laquelle  ils  prendront  part. 

f  Dans  tous  ses  détails,  cette  expédition  ^era  parfaitement 
organisée  pour  Fœuvre  qu'elle  aura  à  accomplir.  Les  navires 
y  seront  particulièrement  appropriés  par  leur  construction  et 
leur  équipement.  Les  perfectionnements  les  plus  récents  ont 
été  introduits  dans  les  machines  de  John-Hancock,  et  les  embar- 
cations ont  été  construites  de  manière  à  faciliter  les  relèvements 
que  Ton  veut  faire. 

«  L'armement  a  été  aussi  l'objet  d'une  attention  particulière  : 
le  fusil  de  Shai*p,  celui  de  Maynard,  le  revolver  de  Coït  avec 
ses  derniers  perfectionnements,  figureront  parmi  les  armes  des 
équipages. 

t  Le  département  scientifique  n'a  pas  été  non  plus  négligé  : 
les  instruments  astronomiques  ont  été  choisis  par  Tobserva- 
toire  national  de  Washington  et  sont  d'une  excellente  qualité. 
Plusieurs  d'entre  eux  ont  été  fabriqués  à  Washington  même, 
sous  la  surveillance  de  M.  Wanderman,  et  possèdent  tous  les 
perfectionnements  qu'a  pu  suggérer  une  longue  expérience. 
Les  hommes  compétents  déclarent  qu'ils  sont  supérieurs  à  tous 
ceux  que  l'on  pourrait  se  procurer,  soit  aux  Etats-Unis,  soit  en 
Europe. 

€  Des  bibliothèques  scientifiques  et  autres,  pour  l'usage  des 
officiers  et  des  hommes,  ont  été  aussi  formées.  Elles  aide- 
ront tout  naturellement  au  maintien  de  Tordre  et  de  la  disci- 
pline, tout  en  contribuant  an  développement  intellectuel  de 
ceux  qui  appartiennent  à  l'expédition. 

<  On  s'est  préoccupé,  avec  un  soin  extrême,  de  tous  les 
instruments  qui  peuvent  servir  aux  observations,  et,  dans  le 
nombre,  on  remarque  un  appareil  complet  de  photographie. 

c  Les  magasins  des  navires  sont  pourvus  de  tout  ce  qui  peut 
devenir  nécessaire  durant  un  long  voyage.  Des  vêtements  con- 
venables pour  les  vicissitudes  des  climats  les  plus  divers,  des 
provisions  de  choix,  des  remèdes  contre  les  aHections  scorbu- 
tiques, etc.,  se  trouvent  à  bord  de  chaque  navire;  bref,  toutes 
les  précautions  suggérées  par  la  prévoyance  la  plus  attentive 
ont  été  prises  pour  assurer  le  bien-être  des  équipages. 

c  Cette  expédition  consacrera  trois  années  à  l'accomplisse- 
ment des  travaux  importants  et  variés  dont  elle  est  chargée, 
avant  de  revenir  sur  les  côtes  de  l'Atlantique.  Durant  ce  temps, 
elle  parcourra  les  eaux  des  régions  jusqu'ici  fort  peu  fréquen- 
tées qui  bordent  l'océan  Pacifique  :  d'un  côté,  les  côtes  de  la 
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Californie  et  de  TOré^on;  de  l'autre,  les  régions  du  Kams- 
cbâiLa  et  des  îles  du  Japon  ;  dans  le  Nord,  jusqu'à  un  très-haut 
degré  de  latitude,  les  parages  que  fréquentent  nos  hardis  balei- 
niers, et,  dans  le  Sud,  les  innombrables  îles  de  TOcéan,  si  im- 
parfaitement  connues  aux  nations  civilisées  de  la  terre,  et  dont 
la  plupart  sont  habitées,  cependant,  par  des  êtres  humains 
doot  la  situation  appelle  notre  pitié,  et  qui  offrent,  en  même 
temps,  d'intéressants  sujets  d'étude  aux  savants  et  aux  curieux. 

t  L'un  des  groupes  les  plus  remarquables  et  les  plus  impor- 
tants pour  nous,  c'est,  sans  contredit,  celui  des  îles  Sandwich. 
Ces  îles  forment  un  point  de  relâche  tout  naturel  pour  les  bâti- 
ments qui  naviguent  entre  la  Chine  ou  le  Japon  et  les  cAles  de 
Californie.  Elles  sont  déjà  le  rendez-vous  de  nos  baleiniers  ; 
six  cents  d'entre  eux  y  sont  venus  aborder  dans  une  seule 
année,  et  bon  nombre  de  ces  bâtiments,  malgré  le  peu  de  faci- 
lités qui  s'y  trouvent,  ont  opéré,  dans  leurs  ports,  le  transbor- 
dement de  leurs  chargements.  Sous  peu  d'années,  elles  devien- 
dront le  grand  dépôt  commercial  de  plusieurs  nations.  C'est 
par  cette  voie  que  passeront  les  nouvelles  de  la  Chine,  qui  arri- 
veront ainsi  à  Londres  20  ou  30  jours  plus  tôt  que  par  la  route 
actuelle. 

«  A  l'heure  qu'il  est,  un  navire  à  voiles  peut  faire  le  voyage 
de  Canton  à  San-Francisco  en  45  jours;  mais  on  pense  que  les 
steamers  océaniques,  qui  toucheront  nécessairement  aux  îles 
Sandwich,  pourront  l'accomplir  en  16,  peut-être  même  en 
14  jours.  La  traversée  de  San-Francisco  à  Panama  prend  main- 
tenant 12  jours.  Quand  le  chemin  de  fer  sera  achevé,  les 
60,000  de  l'isthme  seront  franchis  en  trois  heures  ;  et  d'Aspin- 
wall  à  New-York,  il  ne  faut  que  huit  jours.  Mais  combien  de 
temps  l'isthme  restera-t-il  la  voie  de  transit  entre  les  rivages  de 
l'Atlantique  et  ceux  du  Pacifique?  Qui  peut  le  dire?  Les  Etats 
occidentaux  de  l'Union  ne  sont  ni  sourds,  ni  inactifs;  ils  s'in- 
quièlentde  leurs  intérêts  et  sont  animés  de  l'esprit  d'entreprise, 
ils  anirontbien  tôt  leurs  cités  commerciales  avec  les  ports  du  Pa- 
cifique au  moyen  de  chemins  de  fer  et  de  télégraphes  électriques. 
Avant  que  quelques  années  se  soient  écoulées,  non-seulement 
les  nouvelles  de  Canton  seront  transmises  par  le  télégraphe  de 
San*Francisco  à  Saint-lx)uis,  et  de  là  aux  côtes  de  l'Atlantique, 
dans  l'espace  de  16  ou  18  jours  ;  mais  des  caisses  de  thé 
etdesballoisde  soie,  transportés  aussi  par  les  steamers  du  Paci- 
fique, y  arriveront  peu  de  jours  après;  et  Saint-Louis,  naguère 
encore  village   sans  importance  dans  les  déserts  de  l'Ouest, 
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sera  le  grand  marché  de  réception  et  d'expédition  des  pro- 
duits les  plus  précieux  du  Céleste  Empire,  et  seize  jours,  on  le 
prédit  avec  confiance,  suffiront  pour  mettre  le  négociant  de 
New- York  à  même  de  lire  les  dépêches  de  ses  correspondants 
de  Canton. 

c  Dans  la  prévision  des  communications  qui  doivent  s'établir 
entre  la  Chine,  le  Japon  et  le  grand  dépôt  commercial  inter- 
médiaire  que  forment  les  îles  Sandwich,  n'est-il  pas  d'une 
haute  importance  que  notre  pavillon  soit  parfaitement  connu 
dans  tous  les  parages  de  l'océan  Pacifique?  Combien  il  est 
nécessaire  que  des  navigateurs  éclairés  et  savants  frayent  la 
route  à  travers  les  nombreux  labyrinthes  de  ces  archipels,  et 
que  des  cartes  précises  et  complètes  soient  dressées  de  toutes 
les  passes  et  de  tous  les  bras  de  mer  que  doivent  sillonner  nos 
navires  et  nos  vapeurs  océaniques. 

«  Le  congrès  a  voté,  pour  cette  expédition,  150,000  dollars, 
forte  somme,  assurément,  mais  bien  faible,  si  on  la  compare  à 
la  grande  œuvre  que  l'on  veut  accomplir.  Notre  goliveruement 
tire  annuellement  des  droits  d'importation  environ  50,000,000 
de  dollars,  et  cela  sous  l'empire  du  tarif  peut-être  le  plus  mo- 
déré qu'on  puisse  établir.  Le  commerce,  qui  défraye  ainsi  le 
gouvernement,  demande  peu  de  chose  en  retour.  Faute  de  ren- 
seignements pareils  à  ceux  que  l'on  va  chercher,  un  baleinier, 
qui  portait  quatre  mille  barils  d'huile  de  baleine,  s'est  perdu 
il  n'y  a  pas  longtemps;  le  Memnon,  qui  avait  un  chargement  de 
la  valeur  de  250,000  dollars,  a  péri  de  la  même  façon,  et,  plus 
récemment  encore,  le  Huntres  s'est  perdu  dans  la  mer  de 
Behring,  sur  des  hauts-fonds  qui  n'avaient  pas  encore  été  si- 
gnalés. Ces  pertes,  qui  auraient  toutes  pu  être  évitées,  si  des 
cartes  fidèles  eussent  existé  pour  diriger  les  navigateurs,  dé- 
passent cinq  ou  six  fois  le  coût  de  l'entreprise  actuelle.  Une 
économie  bien  entendue  nous  pousse  donc  vers  un  système 
libéral  de  crédits  appliqués  à  des  projets  si  salutaires  et  si 
utiles.  Et,  toute  limitée  que  soit  notre  marine,  n  est-ce  pas  une 
satisfaction  que  de  voir  le  peuple  et  le  gouvernement  consen- 
tir à  ce  qu'elle  soit  ainsi  employée,  en  partie,  à  des  expédi- 
tions essentiellement  pacifiques  et  qui  ne  visent  qu'au  dévelop- 
pement de  nos  relations  commerciales?  Une  pareille  démons- 
tration contribue  bien  plus  à  relever  la  dignité  humaine  que  ne 
pourraient  le  faire  les  luttes  les  plus  brillantes  et  les  plus  san- 
guinaires. > 
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LA  PRESQU'ILE  DE  SAMANA. 

La  baie  de  Samana  pourrait  contenir  des  escadres  ;  son  port 
|)arait  excellent,  il  est  très-sûr,  et  de  grands  navires  de  guerre 
y  pourraient  pénétrer.  On  y  créerait  un  bel  établissement  ma- 
rîriffle. 

Samana  n'est  pas  moins  bien  situé  que  la  côte  belge  de  Saint- 
ThomaSy  et  il  a  sur  elle  l'avantage  de  pouvoir  fournir  lui-même 
aux  bèliments  venant  d'Europe»  les  cargaisons  qu'ils  viennent 
rborcher,  sans  qu'ils  soient  soumis  aux  pertes  de  temps  et  aux 
difficultés  qu'entraînent  les  aiïrétements  à  distance,  et  aux  frais 
({u'occasionne  toujours  une  opération  d'escale. 

Hais  c'est  principalement  au  point  de  vue  de  la  navigation 
ù  la  vapeur,  que  Samana  a  une  grande  valeur.  Il  faut  pour  les 
steamers  venant  d'Europe,  à  l'entrée  de  la  mer  des  Antilles  et 
(la  golfe  du  Mexique,  ainsi  qu'à  la  première  étape  du  chemin 
de  fer  de  Panama,  une  vaste  rade  où  ils  puissent  se  mouvoir, 
un  territoire  où  ils  puissent  s'approvisionner,  un  point  propre 
a  établir  de  grands  chantiers  et  des  ateliers  de  construction  et 
de  réparation.  Samana  leur  offre  tout  cela,  et  en  outre  une 
abondante  mine  de  houille. 

Quant  au  sol  de  la  presqu'île,  on  croit  qu'il  n'y  en  a  pas 
d*aussi  fertile,  même  dans  l'ile  de  Saint-Domingue  ;  c'est  là 
qu'oQ  trouve  les  cannes  à  sucre  et  les  pieds  du  calé  de  la  plus 
grande  dimension.  Pour  ce  qui  est  de  la  culture  des  vivres, 
c'est-à-dire  des  bananes,  des  ignames,  des  patates,  du  manioc, 
nulle  part  on  ne  l'a  vue  plus  belle  ni  plus  variée,  les  fruits  eux- 
mêmes  y  sont  d'une  abondance  telle  que  les  habitants  échan- 
i;eaient,  contre  une  ration  de  biscuit  de  matelot,  des  mangos 
formant  la  charge  entière  d'un  cheval,  et  Ton  y  a  vu  un  ana- 
nas dépassant  en  volume  les  plus  gros  pains  de  sucre  qui 
sortent  de  nos  raffineries. 

Grâce  aux  montagnes  qui  forment  la  masse  de  la  péninsule, 
et  dont  quelques-unes  s'élèvent  à  une  grande  hauteur,  elle  est 
couverte,  dans  l'intérieur,  de  magnifiques  bois  de  construction. 
EnGn,  la  presqu'île  de  Samana,  comme  on  l'a  dit  plus  haut, 
est  riche  aussi  d'une  mine  de  houille  qui  a  été  récemment  dé- 
ï^ouverle. 

Ajoutons  à  ces  renseignements,  pour  donner  une  idée  de 
Timportance  maritime  de  la  baie  de  Samana,  qu'elle  fut  choi- 
sie, en  1826,  par  le  ministre  de  la  marine  de  France,  pour  y 
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réunir  en  escadre  d'évolutions/  pendant  l'hivernage,  tous  les 
bâtiments  de  là  station  des  Antilles  qui  se  trouvaient  dispo- 
nibles à  cette  époque.  Le  vice-amiral  Duperré  s'y  rendit^  ea 
effet,  avec  une  division  de  sept  frégates,  une  corvette  et  deux 
bricks-goëletles,  lorsqu'il  fut  rappelé  à  Brest,  où  il  arriva  au 
mois  d'août. 

{Annales  du  commerce  extérieur^  livr.  de  uov.  1852.) 


GRANDES  PÊCHES. 


PÊCHE  DE  LA  MORUE  ET  DU  PHOQUE  OU  VEAU  MARIN, 

DAAS   LES    MERS  DU  NORD  ET   DU  GROENLAND,  £T  PÉCUE  DE  LA  BA- 
LEINE DANS  l'oGËÀN  glacial  ARCFIQUE. 

M.  le  commandant  de  la  station  française  dlslande  a  trans- 
mis, à  l'issue  de  la  campagne  de  1852,  les  renseigneoients 
suivants  sur  la  pèche  de  la  morue  dans  les  parages  des  Iles 
Shetland,  ainsi  que  sur  la.  pèche  du  phoque  ou  veau  marin  au 
Groenland. 

<  C  est  à  Scalloway,  petit  port  de  l'Ouest,  à  2  lieues  environ 
«  de  Lerwick,  qu'est  le  centre  et  l'entrepôt  de  la  pêche  de  la  mo- 
«  rue  aux  Shetland.  J'y  ai  remarqué  une  étuve  pour  sécher  la 
«  morue,  dont  les  propriétaires  se  trouvent  très-bien,  dans  ua 
«  climat  aussi  humide,  et  où  les  circonstances  de  température 
c  propres  au  séchage  du  poisson  sont  si  rares.  J'ai  vu  les 

<  produits  de  cette  usine,  et  ils  se  distinguent,  par  la  blancheur 

<  et  la  fermeté  du  poisson,  parmi  même  les  autres  morues  des 
«  Shetland  qui  sont,  comme  Ton  sait,  d'une  qualité  supérieure 
«  et  les  plus  recherchées  du  Royaume«Uni.  Si  cette  remarque 
«  pouvait  engager  nos  armateurs  de  la  côte  Ouest  de  Terre- 
<c  Neuve  à  établir  de  semblables  étuves  dans  leurs  chautTauds, 
t  je  suis  certain  que«  par  la  beauté  des  produits  et,  par  suite, 
♦  par  leur  facile  placement,  ils  retrouveraient  bien  vile  les 
«  dépenses  de  premier  établissement.  II  est  à  remarquer  qu'à 
«  Terre-Neuve  le  chauffage  ne  coûte  rien,  tandis  qu'aux  Sliet- 
t  land  les  tubes  de  l'étuve  sont  entretenus  avec  de  la  houille. 

(  Vers  la  fin  d'avril,  les  bâtiments  armés  dans  le  N.  de  TE- 
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<  cosse  pour  la  pécbe  du  veau  marin  au  Groenland  conaimen- 

<  çaient  à  revenir  et  déposaient  aux  Shetland  les  compléments 
«  d'équipage  qu'ils  étaient  venus  y  prendre  au  commencement 
«  de  février.  Les  résultats  de  cette  pèche  étaient  tous  satisfai- 
re saots  et  les  produits  nets  d'un  profit  énorme.  J'ai  pensé 
«  qu'il  serait  utile  de  faire  connaître  à  notre  commerce  tous  les 
c  aiantages  de  ces  expéditions  qui  ont  tant  de  rapport  avec 
«  nos  pèches  d'Islande  au  point  de  vue  du  peu  de  longueur 
«  delà  campagne  et  des  parages  à  fréquenter.  Nulle  pèche  ne 

<  pourrait  mieux  convenir  aux  habitudes  de3  matelots  de  Dun- 
«  kerqne  qui  font  volontiers  une  campagne  rude,  il  est  vrai, 
"  mais  à  la  condition  de  ne  pas  rester  longtemps  dehors.  Or, 

<  les  campagnes  au  Groenland  ne  durent  pas  plus  de  deux 

•  mois  et  demi,  et  ce  temps  suffit  pour  avoir  un  chargement 
^  d'huile  de  phoque  et  de  peaux. 

«  Tous  les  peuples  du  Nord  ont  les  yeux  tournés  vers  cette 
«  industrie  :  à  un  voyage  à  Stavanger,  j'ai  été  à  même  de 

<  constater  le  mouvement  du  commerce  dans  ce  sens,  dans 
^  les  ports  voisins  de  Christiania,  et  la  presse  anglaise,  qui 
-<  s'occupe  souvent  de  cette  question,  montre  aux  armateurs 

*  cette  nouTelle  voie  de  fortune  ouverte  à  leurs  entreprises. 

«  Les  ports  d'Angleterre  qui  arment  maintenant  le  plus 
■'  spécialement  pour  ce  genre  de  pèche  sont  ceux  de  Hull  et 

<  de  Peterhead.  Les  navires  sont  de  divers  tonnages  qui  va- 

<  rient  depuis  400  tonneaux  jusqu'à  100  et  120;  les  plus  grands 
^  pouvant,  au  besoin,  faire  la  pèche  de  la  baleine  au  détroit 

<  de  Davis  ;  mais  comme  les  dangers  pour  la  pèche  du  veau 

<  marin  sont  loin  d'égaler  ceux  de  la  pèche  de  la  baleine  dans 
«  la  baie  de  Baffin,  les  armateurs  d'Ecosse  n'hésitent  pas  au- 

<  jonrd'hui  à  envoyer  à  la  pèche  au  veau  marin  des  navires 

*  pins  petits.  Ces  navires  sont  défendus  à  la  flottaison,  comme 

<  tout  navire  qui  doit  accoster  des  glaces,  ont  l'avant  renforcé 
«  et  un  gréement  propre  aux  mers  polaires. 

(  Ces  armements  commencent  en  janvier  et  vers  le  commen- 
(  cernent  de  février;  les  navires  partent  des  ports  d'Ecosse, 

<  avec  une  partie  d'équipage  composée  de  marins  du  pays;  le 
«  complément  se  fait  aux  Shetland.  Le  15  février,  tous  les  pê- 
«  cheurs  sont  en  route  et,  généralement,  ils  sont  de  retour  à 
«  la  fin  d'avril. 

«  Les  navires  qui  font  le  service  de  chasseurs  au  port  de 
\  Dunkerque  seraient  dans  d'excellentes  conditions  pour  faire 

•  celte  pèche  ;  en  effet,  d'après  la  nature  de  leurs  services  à 
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«  la  cAte  d'Islande,  qui  est  de  transporter  en  France  les  pro- 

<  dutts  de  pèche  de  plusieurs  navires  appartenant  à  la  même 

<  entreprise,  leur  présence  sur  la  côte  d'Islande  n'est  néces- 
t  saire  que  vers  la  fin  de  mai  ;  ils  pourraient  donc  armer  eu 
«  janvier  pour  se  diriger  vers  le  commencement  de  février  sur 

<  les  Shetland,  et  de  là  au  Groenland  en  mars  et  avril,  faire 

<  leur  pêche  et  revenir  en  mai,  soit  directement  à  ce  port, 

<  s'ils  ont  plein  chargement,  soit  en  passant  à  la  côte  d'Islande 
«  où  ils  pourraient  commencer  leur  service  de  chasseurs  et 
«  compléter  leurs  cargaisons  si  la  pèche  au  Groenland  ne  leur 
c  avait  pas  été  favorable.  Et  qu'on  ne  vienne  pas  objecter  que 

<  cette  pèche  demande  une  habitude  contractée  dès  renfance 
«  et  pour  ainsi  dire  des  marins  spéciaux,  car  beaucoup  de 
«  ports  du  Nord  de  l'Ecosse,  en  présence  des  énormes  béné- 
t  fices  réalisés,  se  préparent  à  armer  pour  le  Groenland  sans 

<  autres  antécédents,  el  se  contentent  de  prendre  aux  Shetland 
«  un  complément  de  marins  à  bas  prix,  surtout  de  jeunes  gens 
«  de  quinze  à  dix-huit  ans,  qui  sont  bien  vite  mis  au  courant 
c  de  la  chasse  du  phoque,  qui  n'a  rien  de  difficile  ni  de  dau- 
c  gereux.  » 

Une  autre  correspondance,  adressée  au  département  de  Ta- 
griculture  et  du  commerce,  contient  les  informations  ci-après 
sur  la  pèche  de  la  baleine  dans  l'océan  Glacial  arctique  : 

ff  Les  merveilleux  résultats  obtenus  dans  le  détroit  de  Beh- 
«  ring  par  les  baleiniers  américains,  et  constatés  dans  un  rap- 
f  port  officiel  adressé,  il  y  a  quelques  mois,  au  sénat  des 
«  Etats-Unis,  par  le  ministre  de  la  marine^  ne  pouvaient 
«  manquer  d'attirer  l'attention  des  armateurs  anglais  sur  ces 

<  régions  où  leurs  navires  s'étaient,  jusqu'à  ce  jour,  très-rare- 

<  ment  aventurés.  Aujourd'hui  que  la  baie  de  BafOn  et  les  au- 
«  1res  parages,  siège  ordinaire  de  leurs  opérations,  paraissent 

<  épuisés,  ils  comprennent  la  nécessité  de  poursuivre  la  ba- 
«  leine  dans  des  retraites  qu'il  ne  leur  est  plus  permis  de 
«  considérer  comme  inaccessibles,  depuis  les  heureuses  ten- 
«  tativesde  leurs  rivaux  transatlantiques.  La  science  leur  vient 
c  en  aide,  et  la  séance  d'ouverture  de  la  Société  royale  de 
«  géographie,  qui  a  eu  lieu  à  Londres  le  8  novembre  dernier, 

<  a  été  presque  entièrement  remplie  parla  lecture  de  rapports 

<  sur  les  abondantes  ressources  qu'offraient  à  la  pêche  les 

<  côtes  si  peu  fréquentées  des  mers  arctiques.  Un  navigateur 
«  allemand,  M.  Auguste  Petermann,  a  particulièrement  re- 
«  commandé,  comme  devant  être  très-fructueuse,  l'exploitation 
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'  des  nombreuses  baies  de  la  Nouvelle-Zemble  et  la  c6te  orien- 
•t  taie  du  Spitzberg. 

c  Des  capitaines  anglais ,  parmi  lesquels  on  distinguait 
'  M.  Penny,  nn  des  marins  qui  se  sont  dévoués  avec  le  plus 
«  de  coufage  à  la  recherche  de  sir  John  Franklin,  ont  pris 

<  rengagement,  si  on  leur  en  fournissait  les  moyens,  de  diri- 
«  gerDoe  expédition  dans  ces  parages.  L'emploi  de  bâtiments 
('  à  bélice  pourrait  faciliter,  à  Tavenir,  le  succès  des  opéra- 

<  tioDsde  pèche;  telle  est  du  moins  l'opinion  d'un  homme 
(  qu'on  dit  très-versé  dans  ces  matières,  et  qui  s'exprimait 
I  en  ces  termes,  dans  un  article  publié  dans  le  Times  : 

«  Vers  le  commencement  de  cette  année,  les  journaux  an- 
«  glais  ont  reproduit  nn  document  officiel  qui  avait  été  adressé 
•<  au  sénat  des  Etats-Unis  par  le  ministre  de  la  marine.  Le  but 
"  de  cette  communication  était  de  faire  connaître  les  prodi- 
^  gienx  résultats  obtenus  par  les  baleiniers  américains  qui  se 
«  sont  aventurés  dans  le  détroit  de  Behring. 

«  Pour  être  convaincu  de  l'importance  et  des  progrès  d'une 
i  industrie  qui  s'exerce  pourtant  dans  une  région  si  inhospi* 
f  talière,  on  n'a  qu'à  jeter  les  yeux  sur  les  chiffres  suivants  : 

t849.  Nombre  des  marias  américains   engagés 

dans  la  pèche  de  la  baleine 4,650  dollars.        dollars. 

'   des  bâiimenU  américains   et  de  —                >^ 

VflUiii.)       l'armement 4,630,000 

^*'*"^j  de  rhuile  recueillie 2,606,510 

[  desfaaons.. 814,it2        8,070,622 

iSSO.  .Nombre  des  marins  ainérieains  engagés  dans 
la  pèche  de  la  baleine 4,320 

Îdes  bâtiments  et  de  l'armement. .  4,320,000 

de  l'huile  recueillie 3,761 ,20i 

des  fanons 1,260,630       9,341,831 


v«-«k— .    i  des  navires  pour  les  deux  années 299 

^^■»»>'«    [  des  marins.  8,970 


«  L'histoire  de  la  pêche  à  la  baleine  dans  ces  régions  est 
curieuse,  et  peut  être  comparée  à  celle  du  berger  de  l'Aus- 
tralie, qui  apporta  à  Sydney  le  premior  morcean  d'or.  11 
parait  que  le  capitaine  des  baleiniers  des  Etats-Unis,  le  5u- 
periwy  fatigué  de  l'insuccès  de  ses  opérations  dans  d'autres 
parages,  se  décida,  pendant  Tété  de  1848,  à  pénétrer  dans 
l'océan  Arctique  par  le  détroit  de  Bohring,  pour  voir  s'il  y 
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serait plus  heureux.  La  fortune  sourit  à  ce  hardi  aventurier  : 
en  peu  de  semaines,  le  capitaine  Rays  put  retourner  à  son 
port  d'armement  avec  un  chargement  complet  en  huile-  Un 
succès  si  brillant  détermina  les  armateurs  des  Etats-Unis  à 
expédier,  en  1849,  dans  les  mêmes  régions  une  flotte  de 
154  navires,  montés  en  moyenne  par  trente  hommes  d'é- 
quipage. En  peu  de  semaines»  cette  flotte  recueillit 
206,850  barriques  d'huile  de  baleine,  et  2,481,600  livres 
de  fanons.  L'opération  fut  renouvelée  Tannée  suivante,  et 
le  produit  fut  encore  plus  avantageux  ;  cette  fois,  la  flotte 
rapporta  243,680  barriques  d'huile,  et  3,654,000  livres  de 
fanons. 

<  De  pareils  résultats  ne  sauraient  manquer  de  stimuler 
l'esprit  d'entreprise  des  baleiniers  anglais.  Pour  en  prendre 
leur  part,  il  leur  suffirait,  selon  toute  apparence,  d'avancer 
d'un  mois  l'époque  du  départ,  et  d'augmenter  en  propor- 
tion les  salaires  de  l'équipage  et  les  provisions  du  bord;  ce 
qui  ne  serait  pas  de  nature  à  diminuer  sensiblement  le  béné- 
fice de  ces  expéditions  lointaines. 

«  Quelques  navigateurs  ne  doutent  pas  qu'il  ne  soit  possible 
de  péYiétrer  dans  les  mers  arctiques  par  la  route  suivie,  il  y 
a  vingt-cinq  ans,  par  sir  Edward  Parry.  Lors  même  que 
l'exécution  de  ce  projet  rencontrerait  des  difficultés  insur- 
montables, on  assure  que  les  baleines  abondent  sur  les  côtes 
de  la  Nouvelle-Zemble  et  du  Spitzberg,  et  que  ces  régions 
ne  sont  pas  aussi  exploitées  qu'elles  pourraient  l'être  par 
les  baleinierà  anglais.  Les  côtes  de  la  baie  de  Baffin  sont 
épuisées,  et  le  triste  état  de  la  pêcherie  anglaise  provient  de 
l'obstination  des  pêcheurs  à  fréquenter  les  mêmes  parages. 
Le  choix  d'une  région  favorable  aux  opérations  doit  donc 
être  le  premier  objet  de  la  sollicitude  de  l'armateur  ;  mais 
il  est  encore  une  autre  question  qui  n'est  pas  sans  impor- 
tance. Des  personnes*  qui  font  autorité  dans  ces  matières 
pensent  que  l'emploi  de  bateaux  à  hélice  opérerait  une  heu- 
reuse et  complète  révolution  dans  la  pêche  de  la  baleine.  Il 
n'existe  pas  d'entreprise  où  il  soit  aussi  indispensable  de 
saisir  le  moment  propice.  En  effet,  lors  même  que  les  balei- 
niers sont  arrivés  à  une  destination,  ils  n'ont  que  peu  de 
semaines  pour  agir.  Ce  n'est  que  par  une  espèce  de  coup  de 
main  qu'ils  peuvent  obtenir  un  plein  chargement  d'huile  et 
de  fanons.  Les  plus  hardis  aventuriers,  s'ils  ont  à  craindre 
que  la  retraite  ne  leur  soit  coupée,  n'osent  pas  s'engager 
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«  dans  ces  régions  dangereuses  ;  les  voies  par  lesquelles  ils  se 
f  sonc  ayancés  peuvent  être  fermées,  les  courants  sur  lesquels 
ff  ils  comptaient  peuvent  se  trouver  à  plusieurs  brasses  âu- 
t  dessous  des  glaces.  L'emploi  de  lliélice  fait  disparaître  tous 
«  ces  obstacles  et  tous  ces  périls.  Le  pécheur  pénètre  avec 
f  confiance  dans  ces  parages  éloignés  où  les  baleines  se  reti- 
«  rent  pendant  Tété,  et  où  elles  n'ont  pas  été  poursuivies  jus- 
«  qn'à  ce  jour  par  leurs  infatigables  ennemis.  Un  seul  point 
c  reste  à  régler  d'une  manière  satisfaisante,  pour  la  sûreté  des 
c  marins  qui  seraient  disposés  à  prendre  à  l'avenir  le  détroit 
«  de  Behring  pour  le  but  et  le  centre  de  leurs  opérations  ; 
c  l'exploitation  de  ces  passages  a  été  faite  si  incomplètement, 
f  et  les  cartes  levées  avec  si  pea  de  soin  que  plusieurs  balei- 
(  niers  dont  la  pèche  avait  été,  toutefois,  fort  heureuse,  ont 
f  éprouvé  de  graves  accidents.  Le  ministre  de  la  marine  des 
i  Etats-Unis  a  donné  les  ordres  les  plus  formels  pour  qu'on 
t  avisât  sans  retard  aux  moyens  de  rectifier  des  erreurs,  dont 
t  les  conséquences  peuvent  être  si  funestes  aux  navigateurs.  > 


PÊCHE  DE  LA  BALEINE  ET  DU  HARENG 

DANS  LA  MER  JAUNE. 

Un  missionnaire,  M.  Fabbé  Maistre,  a  transmis,  à  son  re-* 
tour  d'un  voyage  à  la  côte  de  Corée,  les  renseignements  sui- 
raots  sur  la  pèche  de  la  baleine  et  du  hareng  dans  la  mer 
Jaune. 

(  Durant  le  long  séjour  que  je  viens  de  faire  sur  la  c6te  Ouest 

<  de  la  Corée,  j'ai  constaté  la  présence  de  nombreux  cétacés, 
«  qui,  dans  les  premiers  mois  du  printemps,  poursuivent  dans 

<  ces  parages  les  innombrables  légions  de  harengs  que  l'on  y 
'  rencontre.  Les  Coréens  en  distinguent  quatre  espèces  :  la 

<  première,  qu'ils  appellent  Corail  paraît  être  la  baleine  ;  la 
'  deuxième,  Afou/fc/it,  doit  être  le  souffleur;  la  troisième  et 
(  la  quatrième  sont  la  Tanga  et  le  Samtehi^  dont  j'ignore  les 
-  noms  européens.  Ces  deux  derniers  ne  sont  pas  estimés  des 
•  Coréens,  et  il  leur  est  arrivé,  par  une  rare  fortune,  d'arrêter 
«  des  baleines  quils  ont  dépecées  et  qu'ils  apprécient;  mais 
t  ils  redoutent  de  les  aborder. 

c  L'apparition  des  cétacés  coïncide  avec  celle  du  hareng 
«  depuis  le  mois  de  février  jusqu'à  h  fin  d'avril  ;  ils  remonteiii 
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jusqu  à  la  latilude  de  Tarchipel  marqué  Polockis-îles  dans  tua 
carte,  sur  la  côte  Sud-Est  du  Léaoiong^  par  39^  environ.  Uile 
principale  de  cet  archipel  est  appelée  Haiyamtao  par  les  Chi- 
nois; elle  est  remarquable  surtout  par  une  belle  rade  qui 
en  occupe  le  centre,  et  où  les  plus  grands  navires  peuvent 
•s'abriter;  l'ouverture  est  à  l'Ouest.  De  là,  en  se  dirigeant 
vers  le  S.  E.,  on  rencontre  les  îles  Tsioutao  et  Paîlentao 
sur  la  côte  de  la  Corée,  qui  sont  le  rendez-vous  des  Chinois 
pour  la  pèche  du  hareng  et  du  tripan  ou  bicho  de  mer;  la 
première  finit  ordinairement  en  avril,  et  la  seconde  en  juin. 
Cette  année,  plus  de  800  barques  chinoises  étaient  réunies 
sur  ce  point  avec  un  personnel  d'environ  12,000  marins 
ou  pécheurs.  L'exportation  faite  de  la  côte  coréenne  en 
Chine  a  été  d'environ  400  millions  de  harengs,  qui  sont 
comptés  et  vendus  de  2  à  3  sapèques  ^  pour  chaque  poisson. 
<  Pour  conduire  une  première  fois  en  toute  sécurité  un  na- 
vire dans  ces  parages,  il  serait  à  propos  de  prendre  un 
pilote  à  Shang-Saï,  où  ils  sont  déjà  nombreux  et  où  ils  ne 
peuvent  qu'augmenter,  la  pèche  du  hareng  sur  la  côte  de 
Corée  prenant  chaque  année  des  accroissements  de  plus  en 
plus  considérables.  > 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


RENSEIGNEMENTS 

SUR  LES  BOIS  DE  CONSTRUCTION  BE  LÀ  PROVINCE  DE  SANTANDER. 

H.  le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  avait  chargé 
une  commission  spéciale  d'examiner  les  ressources  que  pour- 
raient offrir  les  bois  tirés  de  la  province  de  Santander  pour 
les  constructions  navales.  Cette  commission,  qui  en  a  visité  les 
forêts,  a  fait  parvenir  au  Gouvernement,  le  26  août  dernier,  un 
rapport  dont  Textrait  ci-après  a  paru  devoir  intéresser  notre 
marine  marchande ,  nos  armateurs  et  ceux  de  nos  commer- 
çants qui  font  des  opérations  avec  le  Nord  de  la  Péninsule. 


1  Le  8apè<)ue  {H  ou  tsien  en  chinois,  et  cash  en   anglais)  vaut  environ 
5  millièmes  de  franc. 
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Kramen  des  bois  abattus.— Ceii\  des  bois  que  la  commission 
a  po  examiaer  se  trouvaient  soit  à  Sauiander,  soit  sur  la  route 
de  Torrelave^  à  Ueieda  »  soit  enfin  a  Santandcr  même  et  en 
voie  de  transport.  Tous  sont  des  bois  de  chêne. 

Les  plus  belles  pièces  que  nous  ayons  vues  portent  la  mar- 
que de  la  marine  espagnole  et  sont  destinées  aux  arsenaux  du 
Ferrol  et  de  la  Garraca. 

Les  dimensions  de  ces  bois  ne  les  rangent  que  dans  ceux 
de  deuxième  espèce  et  au-dessous,  bien  qu'il  résulte  de  leur 
examen  que  Ton  eût  pu  sans  doute  tirer  un  parti  plu^  avanta- 
geux des  arbres  qui  les  ont  fournis.  Il  ne  reste  jamais,  en 
efle^  de  traces  d'écorcé  ni  même  d'aubier  sur  aucune  des 
pièces,  qui  ont  été  privées,  par  l'équarrissage,  souvent  de  la 
moilié ,  quelquefois  des  trois  quarts  de  leurs  din(^ensions  pri- 
mitives. Ce  fait  peat  provenir  de  deux  causes  réunies  :  l'échan- 
tilloo  de  la  grande  majorité  des  navires  actuellement  en  con- 
struction en  Espagne  et  la  difficulté  du  transport,  qui  forcent 
à  réduire  sur  place  les  pièces  de  bois  presque  aux  dimensions 
exactes  avec  lesquelles  elles  doivent  être  employées. 

Tous  ces  bois  paraissent  d'excellente  qualité  ;  le  grain  en 
est  6q  et  serré,  la  couleur  paille  plus  souvent  que  rosée,  les 
couches  annuelles  larges,  les  mailles  bien  marquées,  les  fibres 
longues. 

L'aubier,  dans  les  cas  rares  où  nous  avons  pu  le  rencontrer, 
est  en. petite  quantité  et  présente  lui-niême  une  consistance 
telle  qu'il  faut  beaucoup  d'attention  pour  le  distinguer  du 
boD  bors. 

Presque  toutes  ces  pièces  sont  cadranées,  mais  les  fentes  de 
cadranure  sont  peu  profondes,  s6\t  à  cause  de  l'excellente 
qualité  du  bois  qui  ne  vieillit  que  fort  tard ,  soit  parce  que 
Tabatage  se  fait  ordinairement  à  une  assez  grande  distance  du 
du  collet  de  l'arbre,  comme  nous  avons  eu  occasion  de  le  re- 
marquer. 

Les  fètatès  du  dessèchement  sont  petites,  serrées  et  nom- 
breuses; celles  qui  résultent  de  quelque  accident  présentent 
dé  longs  éclats  suivant  les  fibres. 

£ufin  les  vices  locaux  sont  rares  ;  les  nœuds  sont  générale- 
ment sains;  nous  n'avons  trouvé  ni  roulures,  ni  gelivures; 
quelques  entr'écorces  :  à  peine  avons-nous  pu  constater  de  la 
grisette  dans  uu  ou  deux  cas. 

Eu  résumé,  l'aspect  des  bois  abattus  nous  les  a  fait  juger 
d'excellente  qualité,  opinion  qui  a  encore  été  confirmée  par 

ANK.  HAIl.    1853.— T.  IX.  3 
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Texamen  sûr  pied ,  auquel  nous  nous  sommes  ensuite  livrés. 

Examen  des  bois  sur  pied. — La  forêt  d'Ucieda-Ruente  occupe 
le  fond  et  la  plus  grande  partie  des  penchants  des  vallées  qui 
s'étendent  à  TE.  de  ces  villages  ;  le  sol  se  compose  d'une  forte 
couche  de  terre  végétale  reposant  sur  un  lit  d*argile,  d'après 
ce  que  nous  avait  fait  pressentir  la  présence  de  flaques  maré- 
cageuses sur  tous  les  points  où  la  pente  du  terrain  n'offre  pas 
aux  eaux  un  écoulement  rapide  ;  cette  opinion  est  devenue 
pour  nous  une  certitude,  lorsque  l'absence  de  végétation  sur 
d'autres  montagnes  voisines,  mais  moins  favorisées,  nous  a 
permis  de  juger  de  ta  nature  même  du  sous-sol. 

La  végétation  puissante  de  cette  forêt,  dans  laquelle  des  lianes 
de  10  à  15  centimètres  de  diamètre  s'élèvent  et  se  mêlent  aux 
branches  des  fortes  essences,  s'étend  partout  où  la  présence  de 
l'humus  a  pu  le  lui  permettre  ;  elle  décline  en  approchant  des 
sommets.  Le  chêne  vert  seul  persiste  quelque  temps  encore 
au  milieu  des  ajoncs  et  des  fougères ,  et  finit  par  disparaître 
sur  les  plateaux  supérieurs. 

Le  chêne  est  de  beaucoup  l'essence^ dominante  de  la  forêt 
d'Ucieda;  il  compose  à  lui  seul  les  9/10  de  celte  richesse  fo- 
restière ;  le  surplus  est  formé  approximativement  de  la  ma  - 
nière  suivante  :  noisetier,  5  ;  chêne  vert,  3  ;  hêtre,  2. 

Ces  bois,  comme  tous  ceux  venus  en  futaie,  sont  générale- 
ment droits  ;  les  bois  tors  y  sont  très-rares  ;  nous  n'avons  ren- 
contré de  pieds  propres  à  donner  des  courbes  que  sur  la 
lisière  ou  dans  les  clairières  que  nous  avons  traversées. 

La  plus  grande  partie  de  ces  bois ,  droits  ou  tors ,  pour- 
raient fournir,  sous  le  rapport  des  dimensions,  des  pièces  de 
première  espèce;  il  n'y  aurait  qu'une  chose  à  craindre,  c'est 
que  l'âge  avancé  de  ces  arbres  ne  donnât,  après  le  dessèche- 
ment, des  cadranures  assez  considérables  pour  les  rendre 
impropres  au  service.  L'examen  des  pièces  abattues,  auquel 
nous  nous  sommes  livrés,  et  l'apparence  des  arbres  sur  pied, 
doivent,  ce  nous  semble,  rassurer  en  partie,  sur  ce  défaut. 

Peu  d'arbres  présentent,  malgré  leur  grand  âge^  des  traces 
de  décrépitude  :  l'écorce  est  lisse  et  régulière;  ils  nourrissent 
peu  de  parasites;  les  branches  du  sommet  sont  fortes  et  vigou- 
reuses ;  ce  n'est  guère  que  sur  la  lisière  supérieure  du  bois, 
là  où  les  arbres  se  trouvent  dans  un  terrain  moins  substantiel 
et  sont  plus  exposés  aux  intempéries  des  saisons,  que  nous 
avons  remarqué  des  arbres  couronnés. 

Enfin  notre  course  à  travers  la  forêt  nous  a  permis  d'exami- 
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ner  quelques  arbres  en  grume ,  au  sujet  desquels  nous  né: 
pouvons  que  répéter  ce  que  nous  avons  déjà  dit  des  bois 
équarris ;  cest  qu'ils  nous  ont  présenté  toutes  les  apparences 
d^uBe  excellente  qualité  et  que  Faubier  lui-même,  du  reste 
peu  étendu,  nous  paraîtrait  pouvoir  être  employé  avec  pres- 
que autant  de  sécurité  que  le  bon  bois. 

Renseignements  réunis  par  la  commission, — La  forêt  d'Ucieda 
que  nous  ayons  visitée  ne  présente  qu'une  très-faible  partie 
des  richesses  forestières  de  la  province  de  Santander.  Il  ré- 
sulte des  renseignements  que  nous  avons  pu  recueillir  et  que 
nous  devons  surtout  à  l'obligeance  de  M.  le  consul  de  France 
à  Santander ,  que  cette  province  contient,  d'après  un  dénom- 
brennent  fait  en  1831  pour  le  compte  de  la  marine  espagnole, 
des  cfDantîtés  énormes  de  bois,  réparties  de  la  manière  sui- 
vante : 


A,*«».   A.<»(^^Anf  <^n«s 34,057,878 

pieds,   de  50  ans  {    ch^^^^^^ 3g2,259 

Hêtres 35,913,859 


d'âye et  au-dessus. 


Ces  richesses  sont  contenues  dans  166  bois  de  l'Etat  et 
740  bois  appartenant  à  674  communes. 

Les  centres  principaux  en  sont  Potès,  sur  le  Deba,  petit 
port  de  difficile  accès  et  à  4  lieues  environ  de  Potès,  au  chef- 
liea  de  ce  canton,  qui  figure  dans  le  relevé  ci-dessus  pour  plus 
7  naillions  de  chênes  et  27  millions  de  hêtres  et  qui  couvre 
une  superficie  de  10  lieues.  Ces  forêts  sont  vierges,  pour  ainsi 
dire ,  le  gouvernement  espagnol  ayant  reculé  devant  les  dé- 
penses nécessaires  à  leur  exploitation  ;  les  bois  qu'elles  four- 
nissent sont  de  bonne  qualité.  Il  est  probable,  cependant, 
qu'on  y  trouverait  be^iucoup  d'arbres  que  leur  vétusté  rendrait 
impropres  au  service  ;  mais  un  bon  émondage  assurerait  pour 
de  longues  années  des  approvisionnements  considérables  de 
bois  d'un  très-bon  usage.  Quelques  particulfers  seulement 
ont. exploité  les  parties  les  plus  accessibles,  en  embarquant  les 
produits  à  Tinamayor. 

n  existerait  pourtant  deux  moyens  de  tirer  parti  de  ces 
forêts  :  ce  serait  de  canaliser  l'une  des  deux  rivières  Deba  ou 
Nansa  qui  comprennent  ce  canton,  ou  de  faire  des  chemins^ 
suivant  le  cours  de  ces  rivières.  L'embarquement  se  ferait 
alors,  selon  la  direction  choisie,  à  Tinamayor  ou  à  Tinamenor, 
port  qu'il  faudrait  améliorer.  Un  chemin  a  été  commencé,  il 
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y  a  trois  ou  quatre  ans;  dans  le  but  de  Taciliter  les  communi- 
cations avec  cette  partie  de  la  province,  mais  il  a  été  aban- 
donné. 

Le  canton  de  Ganbuérniga,  avec  les  vallées  voisines  de  Pol- 
laciones  et  de  Tudanea»  est  dans  des  conditions  analogues 
comme  richesse  forestière ,  mais  inférieures  sous  le  rapport 
des  moyens  de  communication  :  il  contient  environ  550,000 
pieds  de  chênes  et  près  de  2  millions  de  pieds  de  hêtres.  On 
pourrait  trouver  des  débouchés  à  ces  produits  par  la  canalisa- 
tion de  la  rivière  de  Reqnejada  et  de  la  Saja,  son  affluent,  à 
Taide  desquelles  on  les  conduirait  à  Suances  ,  en  reliant  tes 
parties  comprises  entre  ces  deux  cours  d'eau  par  des  chemins 
charretiers  dont  la  longueur  ne  dépasserait  pas  4  lieues. 

Outre  ces  deux  gi*ahdes  forêts  encore  inexploitées ,  il  en 
existe  dans  la  province  de  Sautander  un  grand  nombre  en 
cours  d'exploitation  ;  les  principales  et  celles  qui  donnent  les 
meilleurs  produits,  sont  : 

Dans  la  municipalité  de  Yaldaliga  : 

La  forêt  de  Ruiz,  dont  les  bois  sont  réputés  les  meiUeui^s  de 
la  province;  ils  s'embarquent  à  San-Vicente  de  la  Barquera  et 
leur  transport  coûte ,  jusqu'à  ce  point,  de  22  à  24  réaux  la 
coudée  cube  (longueur  2»  224  sur  un  équarrissage  de  0»  278). 

La  forêt  de  Trecefio ,  qui  fournit  aussi  des  bois  de  qualité 
supérieure  et  dont  le  transport  à  San-Vicente  de  la  Barquera 
coûte  de  18  à  20  réaux  la  coudée  cube. 

La  forêt  de  Corma  grande^  dans  laquelle  on  comprend  celles 
des  villages  Gaviedes,  Udias,  Lamadrid  et  Ck)millas,  fournit 
aussi  des  bois  excellents  ;  leur  transport  au  même  point  coûte 
de  16  à  22  réaux,  selon  les  dimensions  des  pièces. 

La  forêt  de  Cabezon  de  la  Sal,  voisine  des  précédentes,  est 
dans  les  mêmes  conditions  sous  le  rapport  de  la  qualité  des 
bois  et  des  prix  de  transport. 

La  forêt  d*Ucteday  dans  la  municipalité  de  Ruente,  que  nous 
avons  visitée,  donne  des  bois  estimés  pour- le  liant,  la  sou- 
plesse, la  facilité  du  travail  et  le  peu  de  nœuds  qu'ils  pré- 
sentent. 

Nous  avons  déjà  dit  quelle  était  sur  ces  bois  l'opinion  de  la 
commission.  Us  s'embarquent  au  port  de  Requejada  en  Ausona 
de  Souances,  et  leur  transport  coûte  de  22  à  25  réaux. 

Il  existe  encore  d'autres  forêts  dans  la  province  de  Santan- 
der,  la  mieux  partagée  sans  doute  du  Nord  de  TEspagne,  comme 
richesse  forestière  sous  la  rapport  du  nombre,  de  la  qualité  et 
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de  la  facilité  d'exploitation  ;  mais  elles  sont  inférieures  aux 
précédentes  et  épuisées,  pour  la  plupart,  par  les  exploitations 
des  quatres  ou  cinq  dernières  années,  pendant  lesquelles  on  a 
abattu  plus  de  15,000  arbres  qui  ont  pu  fournir  environ 
70,000  coudées  cubes  de  bois  de  construction  nialgré  les  diffi- 
cultés du  transport. 

Nous  avons  pu  juger  de  ces  difficultés  par  le  mauvais  état 
des  chemins  ou  plutôt  des  sentiers  que  nou^  avop^  suivis  ;  il 
Dous  a  pourtant  semblé  que  quelques  sacrifices  suffiraient  pour 
rendre  les  routes  facilement  praticables  p^r  un  entretien  régu- 
lier et  quelques  changements  de  tracé  d^ns  les  parties  les  plus 
difficiles.  La  canalisation  de  la  Saj^  lèverait  encore  plus  de 
dîfiicuUés,  et  Tabondance  des  e^ux  versées  par  toutes  les 
Tollées  dans  Tartère  principale  rendrait»  à  notre  avis ,  cette 
opération  facile  et  permettrait  d'obtenir ,  sans  beaucoup  de 
frais,  nn  cours  d'eau,  sinon  navigable,  du  pépins  flottable,  ce 
qui  suffirait  au  but  que  Ton  se  proppserait 

On  aura  une  idée  de  l'exploitation  actuelle,  qui  se  fait  par 
les  bœufs  et  les  chars  de  l'agriculture,  en  songeant  que  la  com- 
mission n*a  pas  mis  moins  de  sept  heures  de  marche  à  cheval 
pour  se  rendre  de  Torrelavega  à  Ucieda,  et  de  huit  heures  de 
ce  point  à  Barros ,  où  elle  a  rejoint  la  grande  route  en  traver- 
sant les  bois.  Aussi  ces  difficultés  i;éduisent-elles  l'exploitation 
aa  strict  nécessaire  et  augmentent-elles  beaucoup  les  p^ix  de 
revient. 

Les  bois  exploités  dans  ce  moment  sont  employés  soit  aux 
constructions  civiles  de  la  province,  soit  aux  approvisionne- 
ments des  arsenaux  du  F<Qrrpl  et  de  la  Carraca,  et  c'est  là  leur 
principal  débouché. 

Les  approvisionnements  pour  la  Carraca  se  sont  élevés,  de* 
puis  quatre  ou  cinq  ans,  à  plus  de  36  mille  coudées  cubes  ;  ces 
bois  embarqués  à  San-Yicente  de  la  Barquera  et  à  Roquejada 
sont  livrés  par  des  particuliers,  mais  coupés  et  équarris  sous 
la  direction  des  contre-maîtres  de  la  marine. 

Ils  reviennent  en  moyenne  de  68  à  70  réaux  la  coudée,  et 
leur  transport  jus<|u'à  Cadix  coûte  de  20  à  22  réaux. 

Les  approvisionnements  pour  le  Ferrol,  qui  ont  consommé, 
dans  le  même  espace  de  temps,  30  mille  coudées  cubes  envi- 
ron, sont  faits  par  une  commission  de  la  marine  qui  fonctionne 
depuis  tiois  aiis dans  la  province. 

On  pense  que  ces  bois  coûteront  au  gouvernement  plus  cher 
que  ceux  qui  lui  sont  livrés  par  les  particuliers.  Le  fret  pour 
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Itransfert  au  Ferrol  est  de  IJ-  à  17   réaux   par  coudée  cube. 

En  résumé,  la  province  de  Sanlander  nous  parait  offrir, 
tant  d'après  les  renseignements  que  nous  avons  recueillis  que 
parce  que  nous  avons  \ii  par  nous-mêmes/  des  ressources 
immenses  en  bois  de  construction. 

La  qualité  de  ces  bois  est  supérieure  ;  leurs  dimensions  per- 
mettent d*en  titer  des  pièces  propres  à  tous  les  usages. 

Enfin,  si  Texploitaiion  a  été  difficile  et  lente  jusqu'à  ce  jour, 
quelques  sacrifices  dont  on  serait  bien  vite  payé  par  rabaisse- 
ment des  prix  de  revient,  permettraient  de  la  rendre  plus  Tu- 
cile,  et  donneraient  le  moyen  de  trouver  dans  ces  lieux,  pendant 
de  longues  années,  des  approvisionnements  assurés  d'excel- 
lente qualité  et  à  des  prix  peu  élevés. 

La  nature  de  ces  forêts  souvent  coupées  par  des  clairières  et 
des  pâturages,  comme  la  commission  a  pu  en  juger  dans  la 
forêt  d'Ucieda,  lui  fait  présumer,  en  outre,  que  l'on  trouverait 
là,  en  bois  tors»  des  ressources  importantes. 


SECOND  VOYAGE  DESSAl 

DU   NAVIRE   CALORIQUE  EricSSOn. 

Le  CotCrrier  des  Etats-Unis  publie  l'intéressant  article  qu'on 
va  lire  sur  le  second  voyage  d'essai  du  navire  Ericsson,  dont 
nous  avons  déjà  parlé  dans  un  numéro  précédent  : 

c  Le  navire  calorique  Ericsson  est  sorti  hier  de  la  baie  pour 
la  seconde  fois,  emportant  une  cinquantaine  d'invités,  pour 
la  plupart  journalistes.  Parti  du  pied  de  Gastle-GainJeu  à 
neuf  heures  et  demie,  il  a  été  jusqu'en  dehors  du  fort  Hamil- 
ton,  et  est  revenu  mouiller  près  de  la  Batterie,  vers  une  heure. 
Nous  allons  essayer  d'expliquer  le  jeu  de  la  machine,  sans 
espérer  toutefois  atteindre  le  degré  de  lucidité  avec  lequel  le 
capitaine  Ericsson  en  a  fait  la  description  à  ses  invités,  au 
bruit  des  boum-bùum  de  ses  immenses  pistons. 

«  Le  grand  principe  qui  sert  de  base,  celui  de  la  récurrence 
du  calorique,  a  demandé  à  l'inventeur  vingt  ans  de  réflexions 
pour  être  traduit  en  machine  :  il  consiste  à  se  servir  constam- 
ment de  la  même  chaleur  pour  échauffer  l'air  que  l'on  fait  en- 
trer dans  les  cylindres.  L'appareil  au  moyen  duquel  on  appli- 
que ce  principe  s'appelle  régénérateur,  et  l'on  peut  s'en  faire 
fine  idée  claire  en  supposant   qu'un   homme  ait  la  bouche 
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remplie  par  une  éponge  métallique  chaude,  s'il  aspire,  Tair 
extérieur,  en  traversant  les  pores  de  Téponge  chaude,  s'é- 
chauffera et  arrivera  chaud  dans  les  poumons»  tandis  que  Té- 
ponge,  ayant  cédé  son  calorique,  sera  devenue  froide;  s'il 
expire  ainsi  Tair  échauffé,  cet  air,  en  traversant  de  nouveau 
réponge,  réchauffera  et  arrivera  refroidi  à  l'extérieur.  Si,  au 
lien  de  produire  ces  mouvements  par  les  contractions  des  mus- 
cles de  la  poitrine  de  l'individu,  un  soufflet  ordinaire  est  adapté 
à  la  bouche  pour  produire  l'aspiration  et  l'expiration,  nous 
avons  presque  la  machine  d'Ericsson. 

«  Cette  machine  se  compose  de  deux  cylindres  verticaux  su- 
perposés; celui  d'en  bas  est  le  cylindre  travailleur;  celui  d'en 
haut  est  une  pompe  qui  comprime  l'air  dans  un  réservoir  placé 
ao-dessns.  Ce  réservoir  et  le  cylindre  sont  unis  par  un  tube 
qui  traverse  le  régénérateur,  et  porte  des  soupapes  ordinaires 
pour  ouvrir  ou  fermer  la  communication.  Sous  te  fond  du  cy- 
lindre est  un  foyer. 

>  Le  feu  étant  allumé,  la  première  opération  à  faire  pour 
mettre  la  machine  en  train  est,  par  un  moyen  extérieur,  de 
comprimer  l'air  dans  le  réservoir  ;  cela  fait,  on  ouvre  la  com- 
manication  avec  le  cylindre;  l'air,  s'y  précipitant,  pousse  le 
piston  vers  le  haut,  et,  comme  ce  piston  est  lié  par  des  tiges 
en  fer  avec  celui  de  la  pompe,  celle-ci  comprime  immédiate- 
ment dans  le  réservoir  la  quantité  d'air  qui  en  est  sortie.  La 
surEace  du  piston-moteur  étant  à  peu  près  double  de  celle  de 
la  pompe,  l'air  a  pris  au  contact  du  fond  du  cylindre  la  quan- 
tité de  chaleur  nécessaire  pour  doubler  son  volume  en  con- 
servant sa  pression.  La  moitié  de  la  force  contenue  dans  cet 
air  comprimé  est  employée  par  la  pompe  à  comprimer  de  l'air 
froid  ;  l'autre  moitié  constitue  la  force  de  la  machine. 

«Lorsque  le  piston  arrive  au  sommet  de  sa  course,  les 
soupapes  sont  manœuvrées  de  manière  à  fermer  le  réservoir 
d'air  froid  et  à  laisser  échapper  l'air  chaud  du  cylindre  au  tra- 
vers du  régénérateur.  Cet  air  s'y  refroidit  avant  d'arriver  dans 
l'atmosphère,  et  y  laisse  la  chaleur  en  magasin  ;  le  poids  du 
piston  suffit  pour  produire  ce  résultat  et  l'amener  lui  môme 
an  bas  du  cylindre.  Les  valves  étant  remises  dans  leur  posi- 
tion initiale,  le  piston  va  remonter  de  nouveau  ,  mais,  à  partir 
de  ce  moment,  l'air  qui  passe  du  réservoir  au  cylindre  s'échauf- 
fant  en  traversant  le  régénérateur,  le  fond  chauffé  du  cylindre 
n'a  plus  à  fournir  que  la  petite  quantité  de  chaleur  emportée 
par  l'air  exclu  et  colle  perdue  par  le  rayonnement  des  surfaces 
chaudes. 
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€  I^  coque  du  navire,  remarquable  par  la  perfecilon  des 
formes,  a  250  pieds  de  long,  40  pieds  de  rnailre  bau,  el  sur 
lest  cale  17  pieds.  Au-dessus  du  pont,  quatre  cheminées  de 
30  pouces  de  diamètre  s'élèvent  a  12  pieds  seulement  au-des- 
sus du  pont  ;  deux  d'entre  elles  sont  les  cheminées  des  foyers; 
les  deux  aut^es  i^ervent  à  rejeter  au  dehors  l'air  qui  sort  des 
régénérateurs.  Lies  roues  ont  32  pieds  de  diamètre  et  10  pieds 
de  largeur. 

«  L'arbre  moteur,  de  18  pouces  de  diamètre,  porte  en  son 
milieu  un  coude  de  3  pieds  8  pouces  de  rayon  au  manneton 
duquel  viennent  s'attacher  deux  bielles  inclinées  à  45'';  en 
avant  de  l'arbre,  il  y  a  deux  appareils  tels  que  celui  que  nous 
avons  décrit;  ces  deux  appareils,  attelés  à  un  balancier,  met- 
tent en  mouvement  l'une  des  bielles  ;  deux  autres  cylindres, 
avec  leurs  ponipes  disposées  semblablement  en  arrière  de 
l'arbre,  font  marcher  l'autre  bielle. 

c  Cylindre  et  piston,  —  Les  cylindres  ont  14  pieds  de  dia- 
mètre^ et  le  piston  a  6  pieds  de  course.  Il  y  a  un  an  à  peine, 
les  plus  larges  cylindres  qui  eussent  jamais  été  fondus  avaient 
8  pieds  de  diamètre,  et  Ton  doutait  qu'il  fût  possible  d!en  fon- 
dre de  plus  larges  sans  les  manquer.  Aujourd'hui,  MM.  Hoggs 
et  Delamater  sont  prêtç  à  en  exécuter  <|e  20  pieds,  à  leurs  ris- 
ques et  périls.  Une  autre,  difficulté,  déclarée  par  beaucoup 
insurmontable,  était  celle  d'empêcher  les  pistons  de  s'échauf- 
fer, ce  qui  détruisait  les  garnitures  en  empêchant  le  graissage. 
Les  pistons  sont  des  bottes  creuses,  plates  au-dessus  et  conca- 
ves au-dessous  ;  leur  épaisseur  au  bord  est  de  6  pieds,  mais  la 
garniture  n'occupe  que  la  partie  supérieure.  L'intérieur  des 
pistons  est  rempli  de  plâtre  et  de  charbon,  corps  mauvais 
conducteurs.  Cet  arrangement  a  si  bien  réussi,  que  la  chaleur 
de  la  garniture  est  à  peine  suffisante  pour  fondre  le  suif. 

.<  Foyem  et  fonds  des  cylindres.  —  Le  fond  des  cylindres  est 
une  surface  convexe  en  dessus  et  formée  de  manière  à  s'em- 
boîter exactement  dans  le  piston  quand  celui-ci  descend.  Ce 
fond  a  1  pouce  Vs  d'épaisseur,  et  est  échauffé  par  ja  chaleur 
rayonnante  du  feu  d'anthracite  ou  de  coke  placé  5  pieds  plus 
bas.  Cette  distance  a  été  adoptée  pour  que  les  fonds  ne  rougis- 
sent pas,  et  a  répondu  si  bien  à  ce  qu'on  en  attendait,  qu'on 
suppose  déjà  qu'ils  pourront,  quoique  au  contact  de  l'air,  du- 
rer plus  de  quatre  ans,  la  durée  moyenne  des  bouilleurs  à  va- 
peur aux  Etats-Unis. 

«  Ucgénérateur.  —  Cette  partie  de  l'appareil,  la  plus  remar- 
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quable  sans  cootredit,  est  celle  qui  a  été  inventée  la  première 
et  a  donhé  depuis  le  moins  d'embarras  à  Tinventeur.  Le  régé- 
nérateur se  compose  d*unc  série  de  toiles  métalliques  placées 
parallèlement  les  unes  a  côté  des  autres  dans  une  boUe  de 
6  pieds  de  largeur  sur  4  de  hauteur.  Chacune  des  toiles  a 
donc  24  pieds  carrés  ;  il  y  en  a  200  pour  chaque  cylindre  : 
c'est  près  de  20,000  piods  carrés.  Le  nombre  des  mailles  est 
évaloé  à  100  millions.  Les  fils  des  toiles  ont  un  seizième  de 
pooee  de  diamètre. 

c  Pression  et  température,  —  La  pression  qui  a  été  trouvée  la 
plos  avantageuse  est  celle  de  douze  livres  par  pouce  carré, 
€  est-àrdire  un  peu  plus  qu'une  atmosphère.  La  plus  haute 
température  à  laquelle  l'air  s'élève  dans  l'intérieur  du  cylindre 
est  384^'  Fareinheit.  Pour  en  doubler  le  volume,  il  faudrait 
qu'il  atteignit  450'',  mais  cette  température  aurait  des  incon- 
vénients qu'on  a  voulu  éviter.  Quand  l'air,  après  avoir  fait  le 
travail  qui  lui  est  assigné  dans  la  machine,  est  rejeté  hors  du 
bateau,  il  n'a  plus  que  SO*"  de  chaleur  au-dessus  de  la  tempé- 
rature extérieure.  Quand  la  machine  donne  quinze  coups  de 
piston  par  minute,  la  quantité  d'air  qui  a  fonctionné  par  heure 
dans  Tappareil  est  en  poids  de  75  tonnes.  On  peut^  avec  cette 
donnée,  calculer  la  quantité  de  chaleur  enlevée  par  l'air  rejeté 
au  dehors,  en  se  rappelant  que  la  capacité  calorique  de  ce  gaz 
est  seulement  un  quart  de  celle  de  Teau. 

c  Détente.  —  Un  arrangement  essentiel,  quoique  non  appa- 
rent, est  celui  des  appareils  de  détente  qui ,  en  fermant  les 
soupapes  avant  la  fin  de  la  course,  permettent  d'employer  la 
puissance  d'expansion  de  l'air.  Dans  la  pompe,  l'air  pris  à  la 
pression  extérieure  n'arrive  à  la  pression  de  12  livres  que 
quand  le  piston  a  parcouru  30  pouces  de  sa  course.  Dans  le 
cylindre,  la  pression  est  de  12  livres  par  pouce  pendant  les 
deax  tiers  de  la  course  :  la  valve  est  alors  fermée,  et  le  dernier 
tiers  est  parcouru  par  le  pouvoir  expansif  de  l'air.  Or,  pour 
avoir  12  livres  de  pression  réelle,  comme  il  y  a  d'un  côté  du 
piston  15  livres  de  pression  atmosphérique ,  il  y  a  au  dedans 
27  livres  de  pression,  ceci,  détendu  dans  la  proportion  de  deux 
volumes  à  trois,  laisse  à  la  fin  de  la  course  18  livres.  C'est  seule- 
ment 3  livres  par  pouce  au-dessus  de  la  pression  ordinaire. 

f  Les  autres  parties  de  la  nouvelle  machine  n'offrent  au- 
cune disposition  qui  nous  paraisse  mériter  d'être  mentionnée 
particulièrement. 
«  M.  Ericsson  affirme  que  son  bateau  consommera  seulement 
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I)  loimes  de  charbon  par  vingt-quatre  heures,  en  produisant 
le  travail  de  600  chevaux.  L'exactitude  de  ces  prévisions  doit 
recevoir  la  sanction  de  la  pratique  ;  mais  si  elles  se  réalisent, 
il  prendra  rang  à  côté  de  Watt  et  de  Fulton,  en  accomplissant 
une  de  ces  révolutions  pacifiques  qui  font  gagner  des  siècles  à 
rhumanité. 

«  En  terminant  ses  explications,  le  capitaine  Ericsson,  qui 
n'est  pas  riche  ;  a  dit  :  <  Depuis  vingt  ans  que  je  travaille  à  ma 
(  machine,  j'ai  été  arrêté  bien  souvent  par  des  difficultés  im- 
c  prévues  ;  j'ai  eu  des  impossibilités  apparentes  à  surmonter; 
«  mais  jamais  je  n'ai  été  arrêté  par  le  manque  de  capital.  » 
C'est  le  plus  beau  compliment  qui  ait  jamais  été  fait  au  génie 
d'entreprise  des  Américains,  et  ceux  qui  aujourd'hui  en  pou- 
vaient prendre  la  plus  grande  part  pour  eux  étaient  MM.  Kit- 
ching  et  Stoughton.  > 

A  ces  renseignements  fournis  par  le  Courrier  des  EtatVnis^ 
le  Journal  du  Havre  en  ajoute  d'autres  que  nous  croyons  de- 
voir reproduire  : 

«  L'article  qui  précède  passe  sous  silence  la  donnée  la  plus 
essentielle  du  problème;  il  omet  de  faire  connaître  quelle  est 
la  vitesse  réalisée  en  proportion  de  la  force  déployée.  Nous 
pouvons  combler  cette  lacune  en  empruntant  au  New- York 
Herald  quelques  explications  complémentaires  fournies  par 
M.  Ericsson  lui-même. 

€  Ainsi  que  nous  Tavons  déjà  rapporté,  la  distance  par- 
courue a  été  de  18  milles,  avec  une  vitesse  moyenne  de  9  milles 
à  Theure.  La  dépêche  électrique  d'après  laquelle  nous  avons 
mentionné  ce  résultat,  a  fait  erreur  en  disant  que  la  vitesse  de 
9  milles  avait  été  obtenue  avec  la  moitié  de  la  force  dont  dis- 
posent les  machines.  M.  Ericsson  prétend  bien  que  ce  n'est  là 
que  'la  moitié  de  l'effet  qu'on  pourra  retirer  de  ses  appareils, 
au  moyen  de  modifications  dont  il  croit  pouvoir  tracer  exacte- 
ment la  loi  ;  mais  il  avoue  que,  quant  à  présent,  c'est  là  le 
maximum  de  vitesse  qu'on  puisse  obtenir  avec  ses  appareils 
actuels.  Pour  obtenir  une  force  plus  considérable,  il  suffirait, 
dit-il,  d'augmenter  le  diamètre  des  cylindres  où  fonctionne  l'air 
échauffé.  Les  cylindres  installés  à  bord  de  VEricsson  seraient 
évidemment  insuffisants  pour  obtenir  la  force  et  la  vitesse  dé- 
sirables. II  avait  prévu  celte  difficulté,  mais  il  n'avait  pas  pu  la 
vaincre,  parce  qu'au  moment  où  il  faisait  fondre  ses  cylin- 
dres, les  fondeurs  n'auraient  pas  osé  en  entreprendre  sur  un 
diamètre  plus  fort  que  celui  de  14  pieds.  Mais  depuis  qu'ils 
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oni  été  coulés,  un  autre  fondeur  de  New-York  lui  a  fait  FofTre, 
avec  garantie,  d'en  fondre  jusqu'à  20  pieds  de  diamèu*e.  H 
estime  qu'avec  des  cylindres  de  16  pieds  de  diamètre,  il  obtien- 
drait one  marche  égale  à  celle  des  meilleurs  steamers  transr 
atlantiques,  c'est-à-dire  de  12  *à  14  milles  par  heure;  etqu*avec 
le  diamètre  de  20  pieds,  il  dépasserait  en  vitesse  les  plus  rapi- 
des narcbeurs  qui  aient  jamais  traversé  TOcéan . 

«  Nous  n'avons  nulle  objection  à  élever  contre  les  espé- 
rances de  perfectionnement  de  sa  machine  que  nourrit  très- 
justement  Fhonorable  inventeur.  11  est  évident  que  l'ingénieuse 
combinaison  qui  lui  doit  son  entrée  dans  le  monde,  n'en  est 
encore-  qu'à  balbutier  ses  premiers  mots.  Mais  pourtant,  il 
nous  semble  fort  désirable  que  les  perfectionnements  à  venir 
soient  cherchés  dans  une  autre  direction  que  celle  qui  est, 
quant  à  présent,  conçue  par  l'inventeur.  Car  cette  extension 
démesurée  du  diamètre  des  cylindres  présentera  inévitable- 
ment de  grands  inconvénients  dans  beaucoup  de  cas,  et  pour- 
rait être  un  obstacle  à  l'application  du  système  à  des  locomo- 
tives, par  exemple.  Cependant,  nous  devons  ajouter  que  l'in- 
venteur compte  fermement  que  son  invention  sera  applicable 
aussi  sur  les  chemins  de  fer,  moyennant  des  modificalions.  Or, 
nous  n'avons  pas  besoin  d'insister  pour  faire  comprendre  que 
la  première  de  ces  modifications  devra  avoir  son  point  de  dé- 
part dans  la  réduction  du  diamètre  des  cylindres.  Or,  une  fois 
la  solution  trouvée  pour  les  locomotives,  on  aurait  tout  avan- 
tage à  la  généraliser. 

<  Mais  nous  entrons  là  dans  le  domaine  de  l'inconnu,  et, 
quant  à  présent,  le  nouvel  appareil  a  déjà  assez  prouvé  pour 
qu'on  n'ait  nullement  à  désespérer  de  son  avenir.  —  fi.  Ca- 
zavan. 


SIGNAUX  DU  CAPITAINE  CONSEIL, 

POUR  l'indication  de  la  hauteur  des  marées  dans  les 

DIFFÉRENTS   PORTS  DU  LITTORAL. 

M.  le  capitaine  Conseil,  de  Dunkerque,  déjà  si  honorable- 
ment connu  par  l'invention  d'une  télégraphie  nautique  si  simple, 
si  économique  et  si  facile,  pour  établir  en  mer  de  promptes 
communications,  vient  de  doter  notre  marine  marchande  d'un 
moyen  plus  uniforme  et  plus  complet  que  celui  qui,  jusqu'ici, 
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^  été  mis  en  usage  pour  indiquer  aux  navires  entrant  dans  un 
port  la  profondeur  d'eau  sur  laquelle  ils  doivent  compter  dans 
les  passes. 

Le  système  que  M.  Conseil  a  imaginé  donne  la  hauteur  de 
la  marée  à  chacun  des  degrés  qu'elle  parcourt  dans  ses  varia- 
lions  semi-diurnes.  Trois  tambours,  ou  mieux  trois  tampons, 
deux  longs  et  le  troisième  court  et  plat,  lui  suffisent  pour  in- 
diquer de  jour  la  hauteur  de  la  marée,  mesurée  avec  la  levée, 
ù  l'aide  de  deux  instruments  qu'il  nomme  l'un  Maréomètre,  et 
Tautre  Levéomètre.  Pour  les  signaux  de  nuit,  deux  fanaux, 
l'un  blanc  et  l'auUre  rouge,  composent  l'appareil  nécessaire,  et 
pour  les  temps  de  brume,  si  fréquents  et  si  dangereux  dans 
nos  parages,  c'est  avec  le  secours  d'une  trompette  à  soufQet, 
dont  le  son  a  l'intensité  voulue,  qu'il  établit  la  communication 
orale  entre  la  terre  et  le  large,  à  une  distance  de  2  kilomètres 
contre  le  vent,  et  de  5  à  6  kilomètres  dans  le  sens  des 
ondes  sonores.  Ces  indications  doivent  suffire,  nous  le  croyons, 
pour  renseigner  les  capitaines  sur  leur  position  dans  les  cir- 
constances où  il  leur  importe  le  plus  de  la  connaître,  dans  le 
voisinage  des  terres  qu'ils  abordent  ou  des  écueils  dont  ils  sont 
environnés. 

Le  Maréomètre  est  un  flotteur  montant  et  descendant  libre- 
ment dans  une  caisse,  mis  en  communication  avec  lu  marée, 
par  sa  partie  inrérieure,  et  ne  subissant  aucune  des  influences 
de  Ja  levée. 

Le  Levéomètre,  au  contraire,  est  un  flotteur  soumis  aux 
influences  de  la  levée,  mais  non  du  brisant,  muni  d'un  contre- 
poids qui  lui  fait  équilibre,  en  sorte  que  lorsqu'il  est  monté 
par  la  levée  à  une  certaine  hauteur  il  y  reste.  Or,  comme  la 
mer  creuse  environ  autant  qu'elle  s'élève,  la  hauteur  réelle  de 
l'eau,  dans  une  passe,  se  compose  de  la  hauteur  de  la  marée 
diminuée  de  celle  de  la  levée.  11  va  sans  dire  que  les  deux 
flotteurs  ont  des  échelles  et  sont  veillés  par  un  guetteur  qui 
hisse  les  signaux  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  marquent. 

Voici  les  signaux  imaginés  par  M.  Conseil  : 
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SIGNAUX                                      SIGNAUX 
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Pour  les  signaux,  M.  Conseil  a  adopté  des  fornies  cylindri- 
ques dans  les  élémenis,  parce  que  hissés,  ils  présentent  tou- 
jours la  perspective  d'une  section  faite  selon  leur  diamètre. 
Ainsi,  deux  tambours  ont  chacun  1  mètre  de  haut  surO"*  33 
de  diamètre;  l'autre,  0*^  33  de  côté,  sur  un  diamètre  de 
1  mètre.  Us  sont  hissés  au  bout  d'une  corne  et  non  au  bout 
d'un  nnût;  parce  que,  au  bout  d'une  corne,  ils  sont  isolés  et  se 
détachent  beaucoup  mieux  sur  le  ciel,  et  qu'ils  laissent  le  mât 
libre  pour  les  signaux  de  la  télégraphie  nautique,  ce  qui  per- 
met de  ne  pas  confondre  ceux-ci  avec  les  signaux  de  marée, 
alors  même  qu'ils  seraient  hissés  simultanément. 

Quant  aux  signaux  de  nuit,  il  va  sans  dire  qu'on  donne  au 
fanal  rouge  la  dimension  nécessaire,  pour  qu'il  ait  l'intensité 
des  fanaux  blancs. 

Enfin,  pour  les  signaux  de  brume,  un  son  signifie  pavillon  ; 
deux  sons  précipités,  ballon ,  et  trois  sons  précipités,  diHance» 
Cest  ce  qui  est  représenté  au  moyen  de  points  dans  la  figure 
ci-dessus. 

Mous  ajoutons  à  ces  courtes  explications,  sur  le  travail  de 
M.  le  capitaine  Conseil,  le  procès-verbal  que  vient  de  signer 
une  commission  d'hommes  compétents,  tout  récemment  nom- 
mée à  Dunkerque  par  M.  le  Ministre  des  travaux  publics  : 

«  Aujourd'hui,  22  janvier  1853,  la  commission  nommée  par 
l'administration  du  pilotage,  composée  de  M.  Caron,  chef  du 
pilotage  à  terre,  ancien  officier  de  marine,  président  ;  Collet 
Henry,  capitaine  au  long  cours;  Landrieux,  aussi  capitaine  au 
long  cours  ;  Bacteman,  capitaine  au  cabotage,  et  Tresca,  aussi 
capitaine  au  cabotage,  s'est  assemblée  à  trois  heures  de  rele- 
vée dans  le  local  du  pilotage.  La  séance  ayant  été  ouverte  par 
M.  le  président,  M.  Collet  a  été  nommé  secrétaire  de  la  com- 
mission, qui  a  pris  connaissance  de  la  lettre  de  M.  Plocq,  ingé- 
nieur du  port,  au  sujet  d'un  nouveau  système  de  signaux  de 
marée  proposé  par  M.  Conseil,  capitaine  au  long  cours  et 
capitaine  de  port  à  Dunkerque,  à  M.  le  Ministre  des  travaux 
publics,  pour  uniformiser  les  signaux  qui  servent  à  indiquer  la 
hauteur  de  la  marée  dans  tous  les  ports  du  littoral  français  où 
le  phénomène  des  marées  se  fait  sentir,  ainsi  que  du  Mémoire 
explicatif  sur  ce  système  de  signaux. 

c  Elle  a  reconnu,  en  principe,  comme  l'auteur  du  Mémoire, 
qu'il  était  du  plus  haut  intérêt  pour  la  marine  d'avoir  des  si- 
gnaux uniformes  dans  tous  nos  ports  et  non  une  manière  de 
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signaler  arbitraire  comme  elle  existe  aujouni*hui  pour  chacun 
d'eux.  Elle  a  aussi  reconnu,  comme  l'auteur,  que  dans  une 
réjpon  comme  celte  où  est  située  la  France,  et  surtout  dans  la 
l>artie  de  son  (ktoral  soumis  à  l'action  des  marées,  où,  presque 
toujoars,  il  y  a  une  marée  de  nuit,  et  où,  pendant  Thiver,  il  y 
en  a  souvent  deux  et  pas  une  de  jour,  il  était  indispensable 
qu*îl  y  eût  des  signaux  de  marée  de  nuit  comme  de  jour  à  ren- 
trée de  nos  ports. 

c  Elle  a  enfin  reconnu  également  que  la  fréquence  dos  brouil- 
lards, et  même  des  brumes  fort  épaisses  dans  certaines  saisons, 
les  temps  pluvieux  et  les  autres  causes  qui,  dans  la  partie  la 
plus  mauvaise  de  Tannée  sont  très-fréquents,  rend  nécessaires 
tes  signaux  de  brumes. 

«  Parfaitement  d'accord  avec  l'auteur  sur  ces  principes  géné^ 
roux,  elle  s'est  occupée  de  voir  si  elle  le  serait  également  sur 
les  moyens  de  signaler  le  jour,  la  nuit  et  la  brume,  les  diffé- 
rentes hauteurs  d'eau.  Comme  tous  les  membres  de  cette  com- 
mission ont  fréquenté  le  port  du  Havre,  où  il  y  a  depuis  long- 
temps des  signaux  de  marée  qui  fonctionnent  fort  bien  ;  elle 
était  curieuse  de  savoir  comment  l'auteur  du  projet  ferait  mieux. 
A  cet  égard,  elle  a  encore  été  unanime  pour  adopter  les  élé- 
ments des  signaux  Conseil  ;  car  il  n'emploie  de  jour  que  trois 
éléments  (trois  tambours),  (  deux  longs  et  un  plat,  >  et,  par  ce 
moyen,  présente  toujours  la  projection  d'un  plan  passant  par 
l'axe  de  ces  cylindres,  ce  qui  les  rend  très-perceptibles  de  loin, 
et,  de  plus»  les  diUërencie  entièrement  des  signaux  télégra- 
phiques marins  qu'il  propose,  puisque  ceux-ci  se  font  avec 
deax  pavillons  et  deux  ballons.  Déplus,  M.  Conseil  proposant 
de  hisser  ces  éléments  au  bout  d'un  pic,  et  non  au  bout  du 
mât  de  signal,  offre  un  moyen  plus  avantageux  d'augmenter 
encore  leur  portée,  puisqu'ils  sont  entièrement  suspendus  en 
l'air. 

«  En6n,  comme  l'a  fort  bien  fait  remarquer  l'auteur,,  ils  per- 
mettent d'utiliser  la  flèche  du  mât  aux  ^autres]  signaux  qu'on 
aurait  à  faire  à  un  navire  à  la  mer,  sans  avoir  besoin  d'amener 
ceux  de  marée,  ce  qui  fait  qu'on  peut  les  laisser  en  vue,  avan- 
tage que  n'oflre  pas  les  signaux  du  Havre,  dans  lesquels,  lors- 
qu'il s'agit  de  signaler  au-dessus  de  5  mètres,  on  hisse  des  si- 
gnaux au  mât  et  à  la  vergue. 

f  Quoique  la  commission  ne  soit  pas  appelée  à  émettre  une 
opinion  sur  le  mérite  de  ces  derniers  signaux,  mais  bien  sur 
ceux  de  M.  Conseil,  comme  c'étaient  les  seuls  en  France  qui 
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eussent  pu,  dons  sou  esprit,  balancer  ceux  de  ce  capitaine, 
elle  a  cru  qu'on  lui  tolérerait  quelques  comparaisons  qui  lui 
permettent  de  justifier  la  préférence  qu'elle  donne  aux  signaux 
Conseil.  Elle  fera  donc  observer  encore  que,  presque  toujours, 
il  faut  employer  plus  de  trois  éléments  dans  les  signaux  du 
Havre,  et  qu'il  est  même  des  cas  où  ils  vont  jusqu'à  six,  tandis 
que  jamais  M.  Conseil  n'en  emploie  plus  de  trois,  quoiqu'il 
pousse  ses  signaux  jusqu'à  signaler  15  mètres  d'eau,  maximum 
des  marées  connues. 

c  La  commission  est  d'avis  que  le  moyen  que  propose  l'au- 
teur du  projet  pour  mesurer  la  levée,  est  très-ingénieux,  qu'il 
rendrait  les  plus  grands  services  s'il  pouvait  fonctionner  comme 
il  l'indique  ;  car,  en  effet,  la  hauteur  d'eau  à  l'entrée  d'un  port, 
comme  sur  un  banc  ou  un  danger  quelconque,  ne  se  compose 
que  de  la  hauteur  de  la  marée,  moins  celle  de  la  levée  ;  mais, 
pour  se  décider  à  prononcer  à  cet  égard,  elle  voudrait  que  des 
expériences  en  fussent  faites  devant  elle. 

«  Passant  de  ces  signaux  de  jour  à  ceux  de  nuit,  elle  voit 
aussi  avec  quelle  facilité  l'auteur  prenant  des  fanaux  clairs  pour 
tambours  longs  et  un  rouge  pour  tambour  plat,  peut  faire  de 
nuit  les  mêmes  signaux  que  de  jour,  puisque  l'agencement  de 
ces  fanaux  suit  le  même  ordre  que  dans  les  signaux  de  jour, 
mais  elle  confesse  qu'elle  aimerait  mieux  qu'on  se  servit  de 
trois  fanaux  clairs  dont  l'intensité  de  lumière  serait  la  même, 
car  elle  craint  que,  dans  les  temps  nébuleux,  la  portée  du  fanal 
rouge,  bien  qne  calculée  pour  être  la  même  que  celle  des 
fonaux  clairs,  ne  devienne  moins  grande  et  ne  soit  une  cause 
d'erreur,  ce  qu'il  faut  soigneusement  éviter;  elle  émet  donc  le 
vœu  que  des  expériences  prolongées  pendant  quelques  mois 
d'hiver,  dans  nos  parages,  puissent  lever  tous  les  doutes  à  cet 
égard. 

c  Quant  aux  signaux  par  le  son,  elle  admire  l'ingénieux 
moyen  employé  par  l'auteur  pour  empêcher  le  guetteur  de  se 
fatiguer  en  faisant  des  signaux  qui,  devant  se  répéter  fréquem* 
nfent,  pourraient,  par  ce  fait,  faire  excuser  de  la  négligence, 
ou  même  ne  pas  donner  toute  l'intensité  désirable^  Certaine- 
ment que  tout  dépend,  dans  une  telle  machine,  et  de  la  puis- 
sance de  l'instrument  et  de  celle  du  soufBet,  mais  elle  croit  qu'on 
ne  saurait  trop  faire  d'efforts  à  cet  égard  pour  donner  une 
grande  portée  à  ces  sons,  qui  s'entendent  de  fort  loin,  sans 
doute,  quand  en  est  sous  le  vent,  mais  qui  ont  une  portée 
bien  moindre  au  vent;  c'est  pourtant  ordinairement  de  ce  côté 
qu'il  est  plus  urgent  de  les  faire  entendre. 
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«  En  définitive,  la  commission  est  unanime  pour  déclarer  que 
l«  système  de  signaux  Conseil  est  le  plus  simple,  le  plus  com- 
plet et  le  plus  facile  des  signaux  de  marée  qu'elle  connaisse; 
qu'il  serait  à  souhaiter  qu'il  fût  adopté,  non-seulement  par  le 
gouYernemenc  français  pour  nos  ports,  mais  bien  plus  encore 
par  celoi  de  tous  les  Etats  où  la  marée  se.  fait  sentir,  qu'il  ren- 
drait les  plus  éminents  services  à  la  navigation,  et  conclut  à  ce 
qu'on  ne  saurait  trop  tôt  le  mettre  à  l'essai. 


Ad.  Bouin. 


MARINE  ÉTRANGÈRE. 


RAPPORT  ANNUEL 

I>t7    SECRÉTAIRE  DÉTAT  DB   LA   MARINE   AMÉRICAINE. 

Le  message  de  clôture  de  M.  Fillmore,  comme  président  des 
Eiats-Unis,  a  été  reproduit,  dans  le  courant  du  mois  de  dé- 
cembre dernier,  par  les  principaux  organes  de  la  presse  pari- 
sienne. Mais  les  annexes  si  instructives,  si  intéressantes,  que 
diaqne  département  ministériel  fournit  à  l'appui  de  ce  compte 
rendu  annuel  de  la  vie  politique  d'un  grand  peuple,  sont  ordi- 
nairement laissées  dans  une  sorte  d'oubli,  que  ne  justifie  pas 
suffisamment  Timportance  des  sujets  retracés  d'une  manière 
trop  générale  dans  le  discours  du  chef  du  gouvernement.  Le 
rapport  du  ministre  qui  dirige  la  marine  américaine,  si  notable 
déjà  par  sa  prospérité  matérielle  et  son  influence  croissante, 
était  spécialement  de  nature  à  fixer  l'atienlion  des  lecteurs  des 
iVoiuei/es  Annatei  de  la  marine^  et  nous  croyons  utile  d'en 
publier  une  traduction  complète,  et  d'en  donner,  dans  ce  nu- 
méro, une  première  partie. 

DÊPiRIBMENT  DE    LA   MARINE,   4   DÉCEMBRE    1852,    AU   PRÉSIDENT 

DES  ÉTATS-UNIS. 

• 

Monsieur,  j'ai  Tbonneur  de  vous  remettre,  en  ce  qui  con- 
cerne mon  département,  le  rapport  annuel,  destiné  à  vous 
faire  connaître  l'état  actuel  de  nos  forces  navales,  en  appelant 
votre  sollicitude  sur  les  différents  points  que  je  crois  dignes  de 
motiver,  à  votre  sérieuse  recommandation,  l'examen  du  con- 
{rrès.  Je  demanderai  la  permission  d'ajouter  que  les  projets  de 

ANN.    UAR.    1853.— T.    IX.  4 
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réglementation,  trèS-utiU^s  pour  ramétioration  du  service,  que 
mes  prédécesseurs  ont  déposés  dans  plusieurs  ot^casions  sem- 
blables, et  qui  sont  encore  soumis  aux  délibérations  ainsi  qu'à 
la  décision  finale  de  nos  assemblées,  n*ont,  dans  mon  opinion, 
rien  perdu  de  leur  intérêt;  j'insisteiai  donc  de  nouveau  dans  le 
but  d'obtenir,  en  leur  faveur,  l'attention  toute  particulière  de  la 
législature  nationale.  S'il  m'arrive  de  présenter  plus  loin  d'au- 
tres vues  sur  les  mêmes  questions,  ou  si  j'indique  à  leur  sujet 
des  moyens  dinérenis  d'améliorer  quelques-unes  des  branches 
du  service,  j'ai  l'espoir  justement  fondé  qu'on  verra,  dans  ces 
divergences  d'opinion,  le  ferme  désir  de  contribuer  au  but 
commun  que  le  département  a  toujours  cru  de  son  devoir  de 
suivre  vers  la  perfection  de  notre  puissance  navale,  en  même 
temps  que  mes  propositions  seront  pesées  dans  les  délibéra- 
tions du  congrès,  sans  nuire  à  une  appréciation  aussi  saine 
que  complète  de  ce  qui  est  dû  à  l'expérience  des  hommes 
d'Etat,  auxquels  avait  été  confié  jusque-là  le  gouvernement  de 
nos  affaires  maritimes. 

Distribution  des  escadres. 

Pendant  l'année  qui  est  au  moment  de  finir,  les  bâtiments 
armés  de  la  marine  ont  été  affectés  aux  divers  mouvements  que 
rend  nécessaires  la  protection  de  notre  commerce,  d'après  un 
système  de  distribution  depuis  longtemps  adopté  et  reconnu  de 
plus  en  plus  convenable  pour  satisfaire  à  toutes  les  exigences. 
Cette  distribution  a  été  établie  en  raison  de  l'entretien  per- 
manent de  six  escadres,  dont  chacune  doit  accomplir  une  cam- 
pagne de  trois  années,  à  Texception  de  celle  qui  stationne  sur 
la  côte  d'Afrique,  où,  d'après  les  conditions  spéciales  du  ser- 
vice, le  terme  de  rigueur  est  réduit  à  deux  années. 

La  durée  de  la  campagne  est  sujette  à  une  prolongation  acci- 
dentelle, seulement  dans  le  cas  où  l'intérêt  public  établit 
l'urgence  de  ce  surcroît  d'obligations.  Aussi,  toutes  compen- 
sations sont-elles  réservées  dans  les  engagements  pour  les 
circonstances  de  cette  nature  qui  pourraient  se  présenter. 
Les  six  escadres  sont  répai^ies  de  la  manière  suivante  : 

Indes  orientales , 

Océan  Pacifique , 

Côtes  d'Afrique , 

Côtes  du  Brésil , 

Méditerranée , 

Côtes  des  Etats-Unis  d'Amérique. 
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De  plus,  un  bàliinent  à  vapeur  est  employé  sur  les  lacs  qui 
bordent  notre  frontière  du  Nord,  et  quelques  bâtiments  sont 
remis  en  réserve  pour  remplir  certaines  missions  de  caractère 
variable,  suivant  les  incidents  qui  se  produisent  d'une  manière 
imprévue. 

L'escadre  des  Indes  orientales  a  été  maintenue  cette  année 
sous  la  direction  du  Commodore  John  A.  Aulick,  et  s'est  com- 
posée ainsi  qu'il  suit  :  la  frégate  à  vapeur  Suujueliannaj  à 
bord  de  laquelle  est  arboré  le  pavillon  supérieur;  les  sloops 
de  guerre  Portsmotuhy  commander  Kelley,  Saraioga^  comman- 
der Walker,  et  3/arioii,  commander  Glendy,  Ce  dernier  bâti- 
ment, ayant  dernièrement  eflectué  son  retour  en  Amérique, 
doit  faire  partie,  désormais,  de  la  station  des  côtes  occiden- 
tales d* Afrique,  et,  comme  il  est  prêt  à  prendre  la  mer,  il  se 
rendra  très-procltainement  à  sa  destination. 

L*escadre  des  Indes  ayant  été  organisée  par  une  décision 
récente,  qui  vient  de  placer  à  sa  tête  le  commodore  M.  C.  Periy, 
le  commodore  Aulick  n'attend  que  l'arrivée  d'un  officier  des- 
tiné au  commandement  du  vapeur  Su$quehanna,  pour  revenir 
aux  Etats-Unis,  oii  son  arrivée  doit  ainsi  précéder  celle  de  son 
bâtiment. 

L'escadre  réunie  sous  les  ordres  du  commodore  Perry,  qui, 
loi-mèDAC,  vient  de  quitter  Norfolk,  à  bord  de  la  frégate  à  ya- 
peur  Mususipiy  sur  laquelle  flotte  sou  pavillon,  comptera  dans 
ses  rangs  le  vaisseau  de  ligne  Vermont,  qui  poursuit  rapide- 
ment ses  préparatifs  de  campagne,  et  qui  pourra  appareiller, 
selon  toutes  les  probabilités,  vers  le  1"'  mars  1853.  Ce  bâti- 
ment aura  été  précédé  dans  le  grand  Océan  par  la  frégate  à 
vapeur  Powhcuan^doni  le  départ  doit  avoir  lieu  d'ici  à  quelques 
joars,  sous  le  commandement  du  captain  M'Cluney,  et  dont  la 
présence  dans  l'escadre  a  été  décidée  récemment,  pour  rem- 
placer le  steamer  Princeton  qui  avait  reçu  d'abord  celte  mis- 
sioo,  mais  dont  la  machine  leconnue  défectueuse,  à  la  suite 
d'ooe  refonte  pourtant  complète,  nécessitera  un  séjour  pro- 
longé dans  le  port  d'armement.  J'ai  tout  lieu  d^espérer,  quoi 
qu'il  en  soit,  que  les  imperfections  signalées  seront  moins 
sérieuses  qu'on  ne  l'avait  pensé,  et  les  ordres  nécessaires  sont 
donnés  afin  que  le  Princeton,  remis  en  état,  puisse  recevoir 
prochainement  une  destination  d'activité  dans  une  autre 
station. 

Pour  revenir  à  l'expédition  Perry,  troisautres  bâtiments  doi- 
vent constituer   les  moyens  d'action  mis  à  la  disposition  du 
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Commodore.  Ce  sont  :  la  corvette  Macedoniatif  captain  Abbot*; 
le  sloop  de  guerre  Vandalia^  commander  Pope;  le  steamer  Al^ 
leghany^  commander  Sands.  Les  deux  premiers  sont  au  mo- 
ment de  commencer  leur  campagne,  et  leur  départ  est  îndiqud 
pour  le  courant  du  mois  de  décembre.  Le  vapeur  Alleghanjf 
n'attend  que  la  fin  des  travaux  auxquels  sa  machine  est  encore 
soumise,  et  sera  expédié  dans  un  délai  aussi  rapproché  que 
possible. 

Enfin,  deux  navires  décharge  :  Supphj,  lieutenant  Sinclair, 
eiSouthamptony  lieutenant  Boyie  ont  été  attachés  à  l'expédition 
et  sont  en  roule  pour  le  rendez-vous  qui  leur  a  été  assigné. 

L'escadre  du  Pacifique^  qui  avait  à  sa  tête  le  commodore 
Charles  L.  M'Auley,  a  été  composée,  jusqu'à  ces  derniers 
temps,  de  la  frégate  Raritan,  commander  M^  Kean,  portant  le 
pavillon  supérieur  ;  de  la  frégate  Saint-Lawrence,  capitaine  de 
vaisseau  Dulany;  des  sloops  de  guerre  Saint-Mary^s,  com- 
mander Magruder  ;  Portsmouih^  commander  Dorn in ;Fa/motf(/2, 
commander  Peiigrew;  Vandalia,  commander  Gardncr;  Vin- 
cennes,  commander  Hudson. 

Ont  été  rappelés  en  Amérique,  dans  l'espace  des  deux  ou 
trois  derniers  mois,  les  bâtiments  Falmouth,  Vandalia  et  Vin- 
cenneiy  ainsi  que  les  navires  de  charge  Lexington  et  Southamp- 
ton,  qui  appartenaient  à  la  station.  La  frégate  Raritan,  qui  ra» 
mène  à  son  bord  le  commodore  M^^  Aulcy,  effectue,  d'après  le 
même  ordre,  sa  traversée  de  retour,  et  doit  arriver  en  Janvier 
1853, 

Avant  de  subir  ces  mutations,  l'escadre  a  été  employée  acti- 
vement à  une  série  de  croisières  aux  îles  Sandwich,  sur  les  côtrs 
septentrionales  du  continent  américain,,  depuis  les  détroits  de 
Fuca  et  Puget  dans  l'Orégon  jusqu'à  Panama,  ainsi  que  sur 
tout  le  littoral  de  l'Amérique  du  Sud  quebaigne  le  grand  Océan. 
Elle  a  visité,  en  outre,  les  lies  Galipagos  eties  mers  adja€;.entes, 
tandis  que  plusieurs  de  ses  navires  échangeaient  de  constantes 
communications  avec  chacun  des  ports  oii  notre  commerce 
entretient  des  relations  habituelles  entre  la  Californie  et  Val- 
paraiso. 

D'après  un  nouvel  arrangement,  l'escadre  sera  placée  sous 
le  commandement  du  capitaine  de  vaisseau  Dulany  ;  on  doit  y 
envoyer,  après  le  délai  rigoureusement  nécessaire  pour  refaire 
ou  compléter  leui*  équipement  le  vaisseau  rasé  Independence  et 
les  sloops  de  guerre  Falmouth  et  Saint-Mary's.  Le  transport 
Fredonia,  ayant  accompli  le  temps  prescrit  de  service  dans 
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Tescadre,  est  revenu  prendre  des  troupes  destinées  pour  ia 
Califomiie;  mais,  cette  mission  terminée,  il  doit  faire  voile 
pour  Valparaiso,  où  il  servira  comme  dépôt  des  approvision- 
nements de  notre  marine  dans  ces  parages. 

Le  commodore  Lavaliette  se  trouve  à  la  tête  de  Tescadre 
d* Afrique,  et  son  pavillon  flotte  à  bord  du  sloop  de  guerre  Ger- 
mantowu^  commander  Micholas.  Il  a,  sous  ses  ordres,  les  sloops 
/oAttildams,  commander  Baron,  et  Daie^  commander  Lardner, 
avee  les  bricks  Bainbridge,  lieutenant  Manning,  et  Perry^ 
lieutenant  Page. 

1^  commodore  Lavaliette  étant  sur  le  point  d'achever  son 
temps  de  croisière,  son  retour  aux  Etals-Unis,  à  bord  du 
Germantown^  doit  s'effectuer,  dès  l'arrivée  à  la  station  de  la 
frégate  Conaiiiutiony  commander  Rudd,  qui  va  quitter  l'Améri- 
que avant  la  fin  de  décembre»  ayant  à  son  bord  le  nouveau  chef 
de  station,  commodore  Mayo.  Le  Dole  sera  remplacé  par  le 
sloop  Marion^  commander  Howard,  dont  le  départ  est  aussi  an- 
noncé comme  très-prochain. 

Le  steamer  Vixen  sera  ajouté  à  la  composition  de  Tescadre, 
afin  d*assurer  ces  rapides  communications  que  commandent 
îonrnellement  les  incidents  d'une  surveillance  dont  les  opéra* 
tiens  embrassent  à  la  fois  un  vaste  littoral  et  les  différentes 
escales  du  négoce  dans  les  nombreux  cours  d'eau  qui  sillonnent 
la  côte  occidentale  d'afrique. 

Le  service  de  la  station  est  pénible  ;  il  est  entouré  de  cir- 
constances peu  faites  pour  retenir  ceux  qui  y  sont  employés. 
Une  vigilance  constamment  déployée,  et  de  fréquents  rapports 
avec  une  population  barbare,  sont  les  moindres  de  ses  incon- 
vénients. A  ces  causes  de  répugnance,  il  faut  ajouter  le  danger 
de  la  maladie  et  la  fastidieuse  réclusion  de  la  vie  de  bord, 
ayaDt  bien  peu  de  compensations  dans  les* débarquements  sur 
une  lerre  qui,  en  général,  n'offre  aucun  attrait,  et  qui  est 
toujours  périlleuse  pour  l'étranger.  Heureusement,  je  puis 
roQstater  dans  ce  rapport  que  l'état  sanitaire  de  nos  bâtiments 
a  été,  depuis  un  certain  temps,  garanti  par  l'utile  discipline 
qae lexpérience  des  dernières  années  a  permis  d'éclairer  et 
de  maintenir,  et  nous  n'avons  plus  à  déplorer  les  cruels  ra- 
vages occasionnés  par  tm  climat  meurtrier  parmi  les  équipages 
qui,  autrefois,  devaient  subir  les  obligations  prolongées  de  ce 
service. 

le  moment  est  venu,  peut-être,  où  il  serait  à  propos  de  re- 
commander à  l'attention  du  congrès  la  question  de  savoir  s'il 
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est  nécessaire  de  coniinuer  remploi  régulier  d'une  escadre  sur 
cetle  côle.  La  iraile  des  noirs  peut  être  rep:ardée  comme  ré- 
duite aujourd'hui  à  des  limites  comparativement  étroites  dans 
la  partie  Sud  du  littoral  africain,  ses  opérations  ne  dépassant 
plus  les  deux  royaumes  de  Guinée  au  Nord  et  au  Sud;  tandis 
que  les  mesures  adoptées  par  le  Brésil,  à  une  date  toute  ré- 
cente, doivent  encourager  l'espoir  qu'un  trafic  aussi  inràme 
doit  bientôt  disparaître  tout  à  fait. 

Quelques  faibles  navires,  ajoutés  à  ceux  qui  forment  la  non- 
Telle  station  brésilienne,  et  ayant  pour  mission  spéciale  de 
suivre  les  négriers  à  la  piste,  paraîtraient  donc  suffisants  pour 
supprimer  les  dernières  tentatives  d'un  commerce  illicite, 
contre  lequel  le  sentiment  unanime  des  nations  chrétiennes 
s'est  irrévocablement  prononcé. 

L'escadre  du  Brésil  est  dirigée  par  le  commodore  M*^  Keever; 
elle  consiste  en  une  frégate,  Congress,  commander  Pearson, 
portant  le  pavillon  supérieur,  un  sloop  de  guerre  Jamesioum^ 
sons  les  ordres  du  capitaine  Downing,  et  un  navire  de  charge, 
Relief,  lieutenant  Hitchcock.  Cette  force  navale  a  rendu  d'utiles 
services  à  l'intérêt  national,  dans  ces  parages  où  notre  com- 
merce entretient  des  relations  étendues  et  varices. 

Le  commodore  M«  Keever  est  rappelé  avec  son  bâtiment 
pour  le  printemps  prochain.  Sa  place  sera  prise  par  le  capi- 
taine de  vaisseau  Salter,  qui  doit  mettre  son  pavillon  à  bord 
de  la  frégate  Savannah,  commander  Mercer,  laquelle  a  reçu 
ordre  de  se  préparer  à  un  prochain  départ. 

Le  commodore  Silas  H.  Stringham  a  sous  ses  ordres  l'es- 
cadre de  la  Méditerranée,  et  son  pavillon  flotte  sur  la  frégate 
Cumberland^  commander  Turner.  Les  autres  bâtiments  sont 
le  steamer  San-Jacinto,  capitaine  de  vaisseau  Crabb,  et  les 
sloops  Saint'LouiSy  commander  Ingraham  ;  Levant,  commander 
Goldsborough.  L'escadre  sera  probablement  renforcée  par  le 
steamer  Princeton  ou  le  Saranac,  si  l'un  ou  l'autre  de  ces  va- 
peurs peut  être  distrait  du  service  de  la  métropole;  et,  daus 
ce  cas,  le  San-Jacinto,  qui,  en  ce  moment,  fait  des  réparations 
à  Trieste,  recevrait  l'ordre  d'opérer  son  retour  aux  Etats- 
Unis. 

L'escadre  a  été  engagée  d'une  manière  active  dans  plusieurs 
affaires  qui  se  rattachaient  aux  intérêts  de  notre  politique  et 
de  notre  commerce  si  importants  dans  les  divers  pays  qui  bor- 
dent la  Méditerranée;  elle  a  rempli  ses  obligations  avec  un 
zèle  recommandable,  et  en  obtenant  les  meilleurs  résultats. 
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C'est  aÎQsiy  grâce  à  Theureuse  iotervenlion  du  commodore 
Stringham,  que  nous  avons  pu  obtenir,  du  bon  vouloir  du  roi 
de  Sardaîgne,  une  concession  permanente  a  la  Spezzia,  où  nos 
bàtimeau  trouveront  désormais  un  excellent  point  de  relâche, 
propre  à  satisfaire  aux  exigences  de  Tintérét  public  sans  nuire 
aux  autres  conditions,  dont  la  réunion  forme  pour  la  marine 
Bo  établissement  commode  et  sâr. 

L'escadre  sur  les  côtes  des  Etats-Unis,  également  appelée 
escadre  de  la  métropole,  et  dont  le  cbef.est  le  commodore 
J.-T.  Newton,  consiste  en  six  bâtiments,  dont  voici  l'indication: 
Colwnbia^  frégate  portant  pavillon  supérieur,  commander  Pen- 
dei^st;  Saranac^  steamer  que  commande  le  capitaine   de 
vaisseau  Long;  il/6atij;f,  sloop  de  guerre,  commander  Gerry; 
Cyane^  commander  Hollins  ;  et  Fulton^  vapeur,,  commander 
Jackson.  La  frégate  à  vapeur  Powhaiian^  capitaine  de  vaisseau 
llervio,  était,  il  y  a  peu  de  temps  encore,  attachée  au  même 
service  ;  et,  à  ce  titre,  on  l'envoya  avec  le  commodore  à  bord, 
pour  remplir  une  mission  spéciale,  en  premier  lieu,  à  la  Ha- 
vane, puis  à  la  Vera-Cruz.  Lorsqu'elle  revint  en  Amérique,  il 
fut  reconnu  nécessaire  de  changer  sa  destination  et  de  l'en- 
voyer â  la  station  des  Indes  orientales,  par  suite  du  mauvais 
état  où  se  trouvait  le  vapenr  Princeton^  qui  en  faisait  partie. 

Le  Saranac  est  parti  le  4  octobre  pour  Rio-Janeiro,  afin 
d'y  transporter  le  dernier  chargé  d'affaires  du  Brésil,  qui  re- 
tûornaît  au  siège  de  son  gouvernement.  Lorsque  ce  bâtiment 
aura  terminé  sa  mission,  il  reprendra  sa  position  première  ou 
recevra  (elle  destination  que  comporteraient  les  besoins  du 
service. 

Ordre  a  été  donné,  il  y  a  peu  de  temps,  aux  sloops  Cyane  et 
Many  de  croiser  dans  le  voisinage  de  l'île  de  Cuba,  et  de 
Ytsiter  au  besoin  la  Havane.  Toutefois,  le  dernier  de  ces  bâti- 
iDents  stationnera  momentanément  à  Pensacola. 

Le  steamer  Mmisiipi,  qui  devait  se  rendre  aux  Indes  orien- 
udes,  s'étant  trouvé  prêt  avant  les  autres  bâtiments  destinés 
pour  faire  partie  de  la  même  escadre,  il  a  été  jugé  à  propos 
de  l'envoyer,  dans  le  courant  du  mois  d'août  dernier ,  sur 
la  cAte  des  provinces  anglaises  qui  bordent  notre  Trontière 
da  ^ord,  afin  de  faciliter  par  sa  présence  l'arrangement  des 
contestations  dont  notre  droit  de  pêche  a  été  l'objet  dans  ces 
parages.  Son  retour  s'est  effectué  en  septembre,  et  ce  bâtiment 
a  pu  reprendre  ainsi  sa  destination  première  pour  la  longue 
mission  dans  laquelle  il  est  dès  â  pré^^ent  engagé. 
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Expioratïons  scienlifiqucs  et  icrvicc  de  l* hydrographie. 

Dans  le  courant  de  Tannée  dernière,  laUenlion  du  départe- 
ment de  la  marine,  de  concert  avec  le  département  d*£tat,  a 
été  dirigée  vers  la  possibilité  d'employer  Tescadre  des  Indes 
orientales  à  une  entreprise  d'une  grande  actualité  pour  Tinté- 
rél  commercial  du  pays ,  c'est-à-dire  la  tentative  d'établir  des 
relations  d'amitié  et  d'aiTaires  avec  l'empire  du  Japon. 

Le  long  interdit  qui»  depuis  un  temps  immémorial,  dénie 
aux  étrangers  l'accès  des  ports  ou  du  territoire  de  cette  con- 
trée, et  les  lois  plus  qu'inhospitalières  adoptées  par  son  gou- 
vernement pour  garantir  cette  exclusion,  ayant  donné  lieu, 
surtout  a  une  époque  récente,  à  des  procédés  oppressifs  et 
cruels  envers  les  citoyens  des  Etats-Unis,  nous  avons  pensé 
qu'il  fallait  agir  par  des  mesures  efficaces  pour  amener  à  de 
meilleures  dispositions  cette  nation  populeuse  et  à  moitié  bar- 
bare; qu'il  fallait  essayer  non-seulement  d'obtenir  de  la  part 
de  ce  peuple  le  respect  des  droits  de  l'humanité  à  l'égard  de 
ceux  de  nos  nationaux  que  la  nécessité  pousse  sur  le  littoral 
de  l'empire,  mais  encore  de  persuader  aux  Japonais  qu'il  est 
de  leur  intérêt  d'abandonner  une  politique  d'isolement  sans 
profit,  pour  prendre  place  graduellement  dans  l'associaiion 
universelle  du  commerce,  où  leurs  ressources  et  leur  industrie 
leur  permettraient  à  la  foisd'étre  utiles  aux  autres  etderecneillir 
pour  eux-mêmes  les  avantages  d'une  civilisation  plus  élevée. 

L'extension  de  la  souveraineté  des  Etats-Unis  sur  les  côtes 
du  Pacifique,  la  colonisation  rapide  de  la  Californie  et  de  TO- 
régon,  l'ouverture  d'un  passage  à  travers  l'isthme  de  l'Améri- 
que centrale,  l'accroissement  considérable  de  notre  navigation 
commerciale  en  Asie,  et  l'activité  de  plus  en  plus  déployée  par 
nos  baleiniers  dans  les  parages  qui  avoisinent  le  Nord  du  Japon, 
sont  autant  de  faits  qui  démontrent  aujourd'hui  à  l'attention 
de  notre  gouvernement  la  nécessité  absolue  de  donner  plus 
de  sûreté  à  nos  rapports  avec  ces  communautés  orientales,  qui 
se  trouvent  d'une  manière  si  décisive  dans  la  carrière  toute 
nouvelle  de  notre  activité  commerciale.  Le  système  plus  libé- 
ral imposé  à  la  Chine  dans  ses  communications  avec  les  étran- 
gers a  rencontré  l'approbation  unanime  du  monde  civilisé» 
tandis  que  les  avantages  du  nouvel  ordre  de  choses  ne  sont 
pas  moins  remarquables  dans  les  progrès  réalisés  par  cet  an- 
tique empire  lui-même,  que  dans  le  mouvement  déjà  plus  vif 
imprime  aux  affaires  du  trafic  européen  en  Orient.  La  Chine, 


Digitized  by 


Googk 


—  57  — 

sortant  de  la  IcUiargie  qui  avait  pesé  sur  elle  pendant  des  n)il- 
Hers  d^années,  s'élève  à  la  perception  des  idées  d'un  monde* 
nouTeau;  et  on  a  pu  voir  depuis  peu  qu'elle  fournit  sa  part 
aux  expéditions  aventureuses  par  lesquelles  se  distingue  et  se 
trouve  stimulée  la  colonisation  de  notre  territoire  occidental. 
Les  circonstances  ont  forcé  l'attention  publique  en  Amé- 
rique aussi  bien  qu'en  Europe  de  s'arrêter  à  la  question  de  sa- 
voir jusqu'à  quel  point  il  est  compatible  avec  les'  droits  du 
monde  crvilisé  d'accepter  ces  coutumes  insociables  qui  per- 
mettraient à  une  nation  faîte  pour  concourir  au  soulagement 
de  l'humanité,  de  renoncer  à  l'accomplissement  d'un  devoiraussi 
sacré.  En  vertu  de  quel  droit  la  même  nation  prétendrait-elle 
se  soustraire  à  l'obligation  chrétienne  de  l'hospitalité,  lorsqu'il 
se  rencontre  accidentellement  à  sa  portée  des  hommes  que  les 
vicissitudes  de  leur  commerce  ou  l'exercice  licite  de  leur  indus- 
trie forcent  à  réclamer  son  assistance?  Enfin,  question  plus 
saisissante  encore  :  des  peuples  éclairés  peuvent-ils  tolérer 
qu'on  inflige  des  punitions  ou  un  traitement  injurieux  à  l'in- 
fortoné  voyageur  que  les  chances  de  la  mer  auront  souvent 
contraint  à  enfreindre  une  loi  barbare? 

Ce  sont  là  des  éventualités  auxquelles  chaque  jour  donne 
une  signification  plus  impérieuse.  Ce  sentiment  asiatique,  en- 
dwci  par  des  habitudes  séculaires  et  qui  a  dicté  la  politique 
invétérée  de  l'isolement  national  dans  les  limites  du  Japon,  ne 
saurait,  selon  toute  apparence,  continuer  longtemps  à  invo- 
quer la  sanction  d'un  droit  social,  au  détriment  de  la  cause 
plus  sacrée  du  commerce  et  de  la  civilisation  de  l'univers, 
daoson  temps  qui  se  signale  par  son  ardeur  à  élargir  le  cercle 
des  connaissances  humaines  et  à  répandre  le  bien-être  sur  la 
terre.  Le  temps  est  venu  où  l'Europe  et  l'Amérique  doivent 
faire  prévaloir  par  urgence  en  Asie  et  en  Afrique  les  droits  de 
i'hospitaiité  et  de  l'assistance,  en  exigeant  abri  et  secours  pour 
les  hommes  qui  sillonnent  sur  le  globe  les  grandes  voies  de 
l'industrie  et  de  l'exploration  scientifique.  Enfin,  les  peuples 
chrétiens  sont  entraînés  sous  la  pression  d'une  nécessite 
croissante  à  constater  leurs  besoins  et  à  déclarer  leurs  droits 
ea  présence  des  infidèles,  et,  d'ailleurs,  en  faisant  cet  usage 
de  la  force,  ils  doteront  de  bienfaits  incalculables  toute  race 
disposée  à  reconnaître  leur  puissance. 

Le  gouvernement  des  Etats-Unis  s'est  heureusement  placé  à 
ia  tète  du  mouvement  qui  vient  d'être  indiqué;  nous  ajoute- 
rons qu'on  peut  n»ganlor  cojnme  une  dos  plus  encouragoanlrs 
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con<liiioD$  du  succès,  que  TexpédilioD,  an  moment  où  elle  vieot 
de  quitter  nos  rivages,  eniporte  avec  elle  les  vœux  les  plus 
ardents  non-seulement  de  notre  pairie,  mais  encore  des  com- 
munautés éclairées  de  l'Europe. 

Si  Touverture  du  Japon  est  admise  comme  un  besoin  urg^enc 
dans  la  vie  commerciale  des  peuples  chrétiens,  elle  est  surtout 
une  nécessité  pour  tout  propriétaire  américain  de  navire  balei- 
nier, pour  tous  ceux  qui  naviguent  entre  la  Californie  et  la  Cliine. 

Cette  mission  importante  a  été  donnée  au  commandant  de 
Tescadre  des  Indes  orientales,  officier  digne,  sous  tous  les  rap- 
ports, de  la  confiance  qui  repose  sur  lui  et  en  état  de  diriger 
Texpédition  d'une  manière  satisfaisante  par  son  habileté  et  son 
énergie,  dont  la  supériorité  a  grandi  dans  les  longs  et  divers 
services  de  la  profession  maritime.  La  grandeur  de  l'entreprise 
et  les  espérances  fondées  sur  ses  résultats  tant  en  Europe 
qu'en  Amérique,  les  chances  auxquelles  elle  pourrait  être 
exposée,  la  nécessité  de  la  garantir,  par  toutes  les  précautions 
dépendantes  du  pouvoir  exécutif,  contre  Téventualité  d'un 
échec,  m'ont  déterminé  à  augmenter,  avec  votre  assentiment, 
les  moyens  d'action  déjà  constitués,  et  j'ai  mis,  en  consé- 
quence, à  la  disposition  du  commodore  Perry  une  escadre  de 
composition  inusitée  quant  à  la  puissance  eflective.  Ainsi,  j'ai 
décidé  que  le  nombre  des  navires  affectés  ordinairement  à  ce 
service  serait  augmenté  :  du  vaisseau  de  ligne  Vennont,  de  la 
corvette  Macedontan  et  du  steamer  AUeijhntiy,  Ces  bâtiments, 
réunis  au  sloop  de  guerre  Vandalia^  désigné  depuis  longtemps 
pour  la  station  dc3  Indes  orientales,  ainsi  qu  a  ceux  qui  en 
faisaient  partie  précédemment,  c'est-à-dire  le  steamer  Susque- 
hanva,  les  sloops  Saraioga  et  Plymouthj  dont  le  terme  de  croi- 
sière est  cependant  presque  arrivé,  formeront,  dans  leur  en- 
semble, une  force  navale  suffisante,  nous  devons  le  croire, 
pour  répondre  aux  exigences  que  pourra  présenter  la  nature 
délicate  de  la  tâche  imposée  au  commodore.  II  est  probable 
que  la  seule  exhibition  de  ces  ressources  pendant'la  première 
année  produira  sur  le  gouvernement  et  le  peuple  japonais, 
habitués  à  mesurer  le  respect  à  la  puissance  déployée  sous 
leurs  yeux,  une  impression  telle  qu'il  sera  permis  de  congé- 
dier de  l'escadre  les  bâtiments  dont  l'obligation  de  campagne 
est  près  d'expirer,  en  sorte  que  ces  bâtiments  pourront  être 
revenus  aux  Etats-Unis  sans  qu'il  en  soit  résulté  matérielle- 
ment un  service  prolongé  au  delà  des  limites  réglementaires. 

Il  a  été  pourvu  d'une  manière  libérale  aux  moyens  d'action 
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doni  l'escadre  aura  besoin  pour  répondre  aux  nécessités  que 
doit  comporter  la  nature  toute  particulière  de  l'entreprise.  Le 
commandant  en  chef  a  reçu  d'amples  moyens  de  défense  et  de 
protection  à  terre  aussi  bien  qu'à  la  mer,  avec  la  faculté  de 
se  procurer^  le  cas  échéant,  des  navires  pour  le  transport  des 
provisions  et  des  vivres  ou  pour  tout  autre  emploi  que  les 
circonstances  exigeraient.  D^  dép6ls  de  charbon  ont  été 
jDStallés  sor  divers  points  spécialement  désignés,  où  se  trou- 
veront également  tous  les  objets  propres  à  renouveler  l'appro- 
visionnement des  bâtiments  expéditionnaires.  Indépendamment 
des  instructions  qui  sont  données  à  la  station  des  Indes  en 
temps  ordinaire,  il  est  prescrit  au  commodore  de  saisir  toutes 
les  occasions  qui  se  pi^senteront  de  procéder,  aussi  correcte- 
ment que  possible,  à  la  reconnaissance  hydrographique  des 
côtes  et  des  mers  visitées  par  l'escadre,  les  résultats  des  tra- 
vaux de  ce  genre  devant  être  ultérieurement  publiés,  dans  Tin- 
tera du  commerce  ^. 

Une  autre  expédition,  en  quelque  sorte  liée  par  son  carac- 
tère et  son  importance  aux  opérations  dirigées  sur  le  Japon, 
est  celle  qui  se  prépare  en  ce  moment  pour  l'exploration  et 
pour  l'étude  approfondie  des  mers  do  Chine,  des  régions  sep- 
tentrionales du  Pacifique,  ainsi  que  du  détroit  de  Behring.  Le 
bill  voté  à  la  dernière  session  du  congrès,  relativement  à  la 
marine,  mettait  à  la  disposition  du  département  une  somme 
de  135,000  dollars  c  pour  la  construction  ou  l'achat  à  l'indus- 
«  trie  privée  de  navires  spéciaux  ayant  les  qualités  nécessaires 
«  à  l'eflet  d'exécuter  la  reconnaissance  complète,  au  point  de 
<  vue  militaire  et  commercial,  de  toutes  les  parties  du  détroit 
«  de  Behring,  de  l'océan  PaciGque  et  des  mers  de  Chine,  qui 
«  sont  habituellement  fréquentées  par  les  baleiniers  améri- 
«  cains,  ou  par  les  bâtiments  marchands  qui  naviguent  entre 
»  les  côtes  orientales  du  continent  asiatique  et  les  Etals-Unis*  » 

Complètement  d'accord  avec  la  législature  nationale  sur 
riiidîspensable  utilité'de  ce  projet,  je  n'ai  pas  peidu  un  seul 
instant  pour  en  assurer  la  réalisation  par  des  mesures  qui,  je 
l'espère,  donneront  à  l'expédition  toute  la  portée  qu'on  en 
attend.  Comme  l'acte  du  congrès  a  laissé  à  la  disposition  de 
l'autorité  maritime  le  choix  des  bâtiments  qui  doivent  être 
affectés  à  l'exécution  de  l'entreprise,  aussi  bien  que  l'équipe- 

*  La  pensée  de  Texpédition  an  Japon  et  de  rexpioratioi)  seientifique  du  Grand- 
Océan  ,  était  en  germe  dans  un  Mémoire  scmi  officiel  du  cuoseillcr  Palmer , 
reproduit  dans  les  iVouve//ej  Annales  de  18*i0  (i^^  semestre,  p.  416). 
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Tiicnt  ei  la  distribution  des  forces  qu'elle  exigera,  en  limitant 
{feulement  par  le  montant  du  crédit  alloué  tous  les  points  de 
détail  qui  se  rattachent  à  l'objet  principal ,  j*ai  pensé  que  le 
but  serait  plus  sûrement  atteint  et  qu'une  plus  prompte  satis- 
faction serait  procurée  à  la  légitime  sollicitude  du  pays,  en 
faisant  profiter  l'expédition  des  ressources  dont  le  départe- 
ment de  la  marine  peut  dès  à  présent  disposer,  plutôt  que  de 
réduire  la  somme  disponible  par  l'imputation  du  prix  d'achat 
ou  de  construction  des  navires,  ce  qui  aurait  eu  pour  résultat 
de  livrer  au  hasard  le  soin  d'acquitter  les  autres  dépenses  de 
l'expédition.  Une  telle  application  des  fonds  votés  aurait  forcé 
le  département  à  opérer  sur  une  échelle  restreinte  qui  n'eût 
été  appropriée,  ni  à  la  nature  de  la  tâche  imposée  à  nos  ma- 
rins, ni  surtout  aux  avantages  que  le  congrès  avait  en  vue. 

Si  l'on  calculci  en  effet,  la  somme  qu'il  importait  de  tenir 
en  réserve  pour  suffire  aux  éventualités  dont  une  semblable 
mission  est  ordinairement  suivie,  il  aurait  été  impraticable  de 
trouver  dans  le  surplus  du  crédil  ce  qu'il  fallait  pour  l'acqui- 
sition d'un  steamer  de  rang  inférieur  et  peut-être  de  deux 
bricks  de  faible  échantillon,  seuls  navires  qui  eussent  ainsi 
constitué  toute  la  force  de  l'expédition.  Il  est  même  douteux 
qu'on  eût  été  en  mesure,  d'obtenir,  avec  la  plus  stricte  éco- 
nomie, cet  armement  si  limité  cependant,  car  la  nécessité 
absolue  des  modifications  à  faire  subir  aux  navires  achetés, 
pour  leur  procurer  la  force  et  l'installation  essentielles  en 
pareil  cas,  en  raison  d'un  service  nouveau  à  accomplir  dans 
certaines  conditions  de  sécurité  et  de  succès,  cette  nécessité 
ne  pouvait  s'exercer  que  dans  des  bornes  tout  à  fait  incompa- 
tibles avec  la  bonne  exécution  des  travaux  d'appropriation. 

La  campagne  qui  va  être  entreprise  exigera  dans  une  égale 
mesure  des  travaux  poursuivis,  tantôt  sous  les  tropiques,  tan- 
tôt dans  les  régions  polaires;  elle  s'accomplira  sur  l'étendue 
si  vaste  de  l'océan  Pacifique,  où  se  rencontrent  d'innombrables 
écueils,  également  dangereux  et  inconnus,  à  la  recherche  d'î- 
lots et  de  rochers  mal  indiqués  sur  nos  cartes,  par  conséquent 
avec  plus  de  chances  de  perte  pour  nos  navigateurs.  Elle  sçra 
donc  laborieuse,  à  ce  point  qu'elle  retiendra  l'expédition,  au 
milieu  d'occupations  incessantes,  pendant  un  intervalle  de 
plus  de  trois  années.  Les  pénibles  obligations,  la  vigilance 
incessante,  toute  l'habileté  nautique  imposée  à  nos  marins 
dans  le  cours  d'une  aussi  vaste entrefflise,  trouveront  encore 
dos  causes  d'aggravation  dans  les  maladies  inséparables  dos 
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ctiangemeDls  de  climat  el  de  la  réclusion  forcée  à  bord,  ainsi 
que  dans  les  lutles  à  soutenir  avec  les  peuplades  insulaires  qui 
occupent,  à  l'état  sauvage,  les  mers  soumises  à  l'exploraiion 
projeiée.  Ces  diverses  considérations  m'ont  déterminé  à  in- 
troduire dans  la  composition  de  cette  division  navale  au  moins 
un  i)âliinent  de  force  supérieure,  toujours  prêt  à  fournir  un 
asile  plus  sain  aux  hommes  éprouvés  par  trop  de  fatigues  ou 
de  souffrances,  toujours  disponible  pour  renouveler  par  des 
marins  plus  dispos  les  équipages  que  la  maladie  ou  des  acci- 
dents auraient  désorganisés.  Il  serait  impossible  de  maintenir 
en  bon  état  sanitaire  à  bord  de  petits  bâtiments  destinés  à  une 
longue  campagne,  sans  l'assistance  d'un  navire  spécial  offrant 
les  ressources  dont  l'indication  précède.  En  outre,  les  recon- 
naissances hydrographiques  réclament  la  présence  d'un  effec- 
tif plus  élevé  que  celui  placé,  d'après  le  règlement,  sur  les  na- 
vires faisant  une  campagne  .ordinaire,  attendu  qu1l  faut  à 
chaque  instant  envoyer  dans  les  canots  des  détachements 
chargés  de  mesurer  les  distances  et  de  déterminer  la  position 
ainsi  que  les  relèvements  des  écueils  ou  des  îles  dont  on  se 
propose  aujourd'hui  la  recherche. 

£d  vue  d'obtenir  toutes  les  conditions  qui  viennent  d'être 
exposées  et  par  suite  d'autres  considération^  de  même  ordre, 
j'ai  décidé  que  toutes  les  ressources  dont  dispose  à  cet  effet 
mon  département  seraient  fournies  à  l'expédition,  à  la  tête  de 
laquelle  sera  placé,  en  conséquence,  le  Vincennes  qui,  sous  le 
rapport  des  qualités  nautiques,  est  l'un  de  nos  meilleurs 
sloops  de  guerre.  J'ai  ajouté  à  ce  bâtiment  le  vapeur  à  hélice 
hïm-Uancock,  qui,  ayant  l'une  des  plus  solides  machines  dans 
la  flotte,  nécessitera  peu  de  réparations  et  n'aura  besoin  que 
de  chaudières  neuves  pour  devenir  l'un  des  plus  utiles  auxi- 
liaires de  l'escadrille  où 'il  doit  figurer.  Le  constructeur  en 
chef  de  la  marine  suit  avec  assiduité  les  travaux  ordonnés  pour 
mettre  ce  steamer  en  état  de  prendre  bientôt  la  mer,  et  je  suis 
beureux  de  l'exprimer  dans  ce  rapport,  la  rapidité  de  l'opé- 
ration ne  nuira  en  rien  à  la  bonne  exécution  des  changements 
que  demande  une  destination  de  nature  aussi  spéciale.  Le 
brick  Porpoite^  également  désigné,  a  été  de  son  côté,  préparé 
dans  des  conditions  semblables.  Enfin,  un  petit  bateau-piU)te 
a  été  ajouté  à  la  division  pour  servir  dans  toutes  les  circonstan- 
ces de  la  navigation  où  il  faut  de  la  vitesse  et  un  faible  tirant 
d'eau.  Tous  ces  bâtiments  complètement  armés  du  personnel 
el  pourvus  des  approvisionnements  nécessaires  pour  tous  les 
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hasards  inhérents  à  une  campagne  de  ce  genre,  constituent 
dans  leur  ensemble  autant  de  perfection  qu'on  peut  en  désirer 
au  point  de  vue  matériel  de  l'expédition. 

Sous  le  rapport  scientifique  le  service  à  bord  des  bâtiments 
expéditionnaires  sera  complété  par  la  présence  d'un  hydro- 
graphe et  d'un  astronome  que  j'ai  désignés  d'après  leur  apti- 
tude consommée,  ainsi  que  par  Tadjonction  à  ce  personnel 
d'un  naturaliste  et  d'un  botaniste,  chaînés  du  soin  de  recueillir 
et  de  conserver  les  échantillons  de  toutes  les  productions  de 
la  nature,  qui  pourraient  intéresser  la  science  et  le  commerce. 

L'expédition  sera  commandée  par  un  ofGcier  qui  s'est  déjà 
distingué  en  prenant  part  à  une  entreprise  du  môme  genre,  le 
commander  Ringgold,  bien  connu  par  les  recommandables 
travaux  dont  il  a  enrichi  l'hydrographie  de  notre  littoral ,  à 
l'Ouest  du  continent  américain.  Une  grande  habitude  du  mé- 
tier aussi  bien  que  son  zèle  éprouvé  pour  le  service  l'appellent 
d'ailleurs  à  remplir  d'une  manière  éminente  la  mission  qui 
lui  est  confiée.  Il  sera,  je  l'espère ,  en  mesin*e  d'effectuer  son 
départ  dans  quelques  semaines,  et  il  se  rendra  sans  plus  tar- 
der dans  le  grand  Océan,  en  doublant  le  cap  Uorn ,  pour 
atteindre  le  détroit  de  Behring  après  avoir  visité  les  iles 
Sandwich,  en  s'arrétant  le  moins  possible  sur  ce  dernier  point, 
afin  d'arriver  dans  les  mers  du  Nord  au  moment  de  l'ouverture 
de  la  saison  favorable  pour  les  opérations  qu'il  devra  y  exé- 
cuter. Les  instructions  prescrivent  d'employer  l'escadre  à  la 
reconnaissance  exacte  de  ces  hautes  latitudes  chaque  année 
de  la  campagne,  de  juin  à  octobre ,  ces  mois  étant  les  seuls 
l^endant  lesquels  on  puisse  dans  ces  parages  faire  un  service 
d'hydrographie.  Le  reste  du  temps  pendant  les  trois  ans  sera 
consacré  à  l'exploration  et  aux  autres  travaux  qui  doivent 
avoir  lieu  sous  des  latitudes  moins  élevées,  comme  le  long  des 
côtes  du  Japon,  dans  les  mers  de  Chine,  ou  dans  la  direction 
des  grandes  communications  échangées  entre  nos  différents 
ports  sur  le  Pacifique  et  les  Indes  orientales.  Une  attention 
toute  spéciale  devra  être  accordée  aux  côtes  et  aux  eaux  que 
suivent  ou  parcourent  nos  baleiniers  dans  l'exercice  de  leur 
périlleuse  industrie,  les  cartes  les  plus  importantes  à  bien  éta- 
blir à  ce  point  de  vue  étant  celles  des  côtes  du  Japon,  des  îles 
Kouriles,  de  la  mer  d'Okbotsch ,  et  du  littoral  si  peu  exploré 
du  Nord  de  l'Asie. 

Le  commandant  de  Texpédition  est  aussi  bien  pénétré  de  la 
nécessite  cl  de  l'importance  que  présente  une  élude  approfini- 
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die  des  diverses  lignes  de  navigation  entre  la  Californie  et  la 
Chine,  et  il  lui  est  enjoint  de  ne  rien  négliger  de  ce  qui  serait 
propre  à  éclairer  la  solution  des  questions  se  rattachant  à  ce 
sujet  d'un  intérêt  si  vif  pour  le  pays.  11  reçoit,  en  outre,  Tordre 
d'adresser  de  fréquents  rapports  sur  les  travaux  dont  la  direc 
tien  sopérieure  lui  appartient ,  a6n  qu'il  soit  pe/du  le  moins 
de  temps  possible  dans  la  communication  des  résultats  aux- 
quels s'attache  en  Amérique  une  légitime  attente  ;  des  cartes 
descriptives  devront  accompagner  chaque  envoi  pour  le  plus 
grand  avantage  du  commerce  et  de  la  navigation  qui  en  profi- 
leront par  une  publication  immédiate,  chaque  fois  que  le  dé- 
partement aura  reçu  les  détails  de  l'expédition. 

Bien  persuadé  que  mon  département  ne  saurait  mieAx  con- 
tribuer à  la  réalisation  des  vues  élevées  dont  noire  patrie  s'est 
toujours  inspirée  d'après  l'état  florissant  de  la  marine,  ni  don- 
ner à  ce  service  même  une  émulation  plus  ardente  qu'en  com- 
muniquant à  cette  branche  de  la  puissance  nationale,  avec  les 
moyens  d'action  les  plus  efficaces,  tout  l'esprit  d'entreprise 
qu'il  est  susceptible  de  déployer.  J'ai  saisi  toutes  les  occasions 
de  ffietu*e  à  l'épreuve,  dans  un  but  honorable  et  utile,  les  fa- 
cultés de  tous  les  genres  de  profond  savoir  et  l'ambition  des 
grandes  choses  qui  distinguent  le  caractère  professionnel  des 
officiers  placés  sous  le  contrôle  de  l'autorité  navale.  L'emploi 
constant  des  bâtiments  et  des  hommes  à  des  entreprises  faites 
pour  féconder  l'intérêt  public,  soit  qu'il  s'agisse  de  défendre 
rhooneur  du  pavillon,  soit  qu'il  s'agisse  d'exploiter  le  champ 
si  vaste  des  découvertes  scientifiques  ou  d'ouvrir  de  nouveaux 
débouchés  à  nos  navires  marchands  et  à  la  production  de 
notre  industrie,  cet  emploi,  j'en  suis  convaincu,  sera  accueilli 
en  même  temps  par  l'assentiment  unanime  du  gouvernement 
et  de  l'opinion  et  par  la  véritable  vocation  de  la  marine,  comme 
offrant  les'moyens  les  mieux  calculés  pour  entretenir  et  for- 
tifier cette  religion  du  devoir,  si  essentielle  pour  faire  des 
olficiers  accomplis  en  même  temps  qu'elle  est  indispensable 
pour  donner  à  l'organisation  de  la  flotte  son  maximum  d'effet. 
Ponr  agir  conformément  à  celte  opinion,  j'ai  profité  des  cir- 
constances favorables  pour  mettre  sur  pied  deux  autres  expé- 
ditions qui,  j'ai  tout  lieu  de  l'espérer,  doivent  produire  beau- 
coup de  bien  par  la  suite ,  et  qui  rentrent  dans  la  catégorie  de 
celles  dont  je  viens  de  soumettre  le  projet  à  votre  attention. 
La  société  de  colonisation  de  Pensylvanie  s'est ,  depuis  un 
certain  temps,  adressée  à  mon  département,  à  l'effet  de  démon- 
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irer  la  nécessité  d'entreprendre  des  recherches  dans  l'intérieur 
jusqu'à  présent  si  peu  connu  du  continent  de  TAfrique,  spé- 
cialement dans  les  contrées  qui  s'étendent  à  l'Est  de  l'établis- 
sement de  Libéria.  On  suppose  que  l'exploration  de  cette 
région  conduirait  à 'la  découverte  d'une  grande  étendue  de 
ten*itoire  aussi  riche  que  salubre ,  et  bien  adaptée  par  consé- 
quent à  l'extension  de  ce  système  de  colonisation  qui ,  depuis 
plusieurs  années,  intéresse  si  vivement  l'opinion  publique  et 
a  mérité  à  une  époque  toute  récente  un  vote  favorable  du 
congrès. 

La  proposition  sur  laquelle  la  société  appelait  ainsi  mon 
attention  et  que  vous  avez  bien  voulu  approuver ,  est  une  de 
celles  auxquelles  se  rattachent  de  grands  avantages  d'utilité 
générale  et  pour  laquelle  votre  recommandation  permet  d'at- 
tendre avec  confiance  la  faveur  du  pays.  Je  n'ai  donc  point 
hésité  à  prêter  avec  votre  concours  toute  l'assistance  dont 
pouvait  disposer  mon  département.  Comme  je  ne  pouvais, 
toutefois,  sans  une  loi  spéciale  de  crédits,  organiser  une  expé- 
dition complète  et  eflective,  en  état  de  mener  l'entreprise  à 
son  terme ,  j'ai  pensé  qu'au  moyen  des  seules  ressources  pré- 
vues pour  les  besoins  ordinaires  du  service,  il  serait  facile  de 
préparer  utilement  les  voies  à  une  tentative  plus  décisive  que 
le  congrès  jugerait  plus  tard  à  propos  d'autoriser.  J'ai  donc 
décidé  qu'une  étude  préliminaire  serait  faite  par  un  officier  de 
la  marine  que  j'ai  attaché  à  la  station  d'Afrique  en  lui  .pres- 
crivant d'employer  les  mois  de  l'hiver  prochain  à  rendre 
compte  des  conditions  essentielles  au  succès  de  l'objet  prin- 
cipal. 

J'ai  trouvé  pour  cette  mission  un  volontaire  ardent  et  em- 
pressé  dans  le  commander  Lynch,  à  qui  le  pays  doit  déjà 
l'heureux  accomplissement  d'importants  travaux  dans  une  auti*e 
entreprise  de  découvertes  (Exploration  dans  la  mer  Morte). 
Cet  officier  est  aujourd'hui  e.n  route  pour  la  c6te  d'Afrique  ;  il 
débarquera  successivement  à  Libéria  »  au  cap  Palmas  et  sur 
d'autres  points,  dans  le  but  de  reconnaître  sur  les  bords  du 
continent  africain  les  localités  qui  offriraient  de  plus  grandes 
facilités  pour  pénétrer  sûrement  dans  l'intérieur,  soit  par  des 
cours  d'eau,  soit  par  des  routes  de  terre.  11  réunira  toutes 
informations  touchant  la  géographie  des  pays  qu'il  aura  ainsi 
l'occasion  de  visiter ,  les  ressources  qu'on  pourrait  s'y  pro- 
curer en  provisions  ou  en  hommes ,  le  caractère  amical  on 
hostile  des  habitants,  les  précautions  hygiéniques  à  prendre 
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pour  conserver  la  santé  de  ceux  qui  arriveront  plus  tard  sous 
un  cUmat  aussi  difTérent,  et  en  général  tous   les  faits  pro- 
pres à  assurer  les  moyens  essentiels  et  par  suite  le  succès 
d'une  exploration   utile  et  plus  complète  de   ces  régions 
intérieures.  Dans  le  cours  de  ses  opérations,  même  en  suppo- 
sant les  circonstances  les  plus  favorables,  il  rencontrera  inévi- 
tablement les  périls  d'un  climat  dont  on  connaît  Tinfluence 
malfaisante  sur  l'organisation  d^un  homme  bianc ,  et-  il  peut 
à  peine  se  flatter  d'autre  part,  d'érvîter  les  démonstrations  hos* 
tiles  des  naturels.  Mais  j*ai  l'espoir  fondé,  que  les  dispositions 
d'esprit  aussi  libres  que  spontanées  d'après  lesquelles  il  s'est 
décidé  à  courir  bravement  les  risques  d'une  entreprise  si  ho- 
norable pour  son  courage  et  sa  philanthropie,  lui  permettront 
d'aiïronter  avec  succès  tous  les  hasard,  de  surmonler  tous  les 
obstacles  dans  Taccomplissement  de  la  tâche  imposée  à  son 
zèle,  et  de  préparer  enfin  lui-même  l'exécution  de  la  mission 
ollérîeure  à  laquelle  tendent  les  recherches  que  je  viens  de 
résumer.  Je  recommanderai  en  même  temps  de  toute  mon 
énergie  la  réalisation  de  ce  futur  projet  à  l'attention  aussi 
prompte  que  bienveillante  du  congrès,  devant  lequel  je  ne 
saurais  assez  exprimer  ma  propre  conviction  qu'aucune  entre- 
prise ne  nos  jours  ne  mérite  un  plus  haut  degré  de  faveur, 
car  il  n'en  est  aucune  qui  puisse 'signaler  plus  honorablement 
la  politique  éclairée  de  notre  Gouvernement,  à  l'estime  de  la 
génération  actuelle  et  de  celles  qui  nous  succéderont.  L'exécu- 
tion de  cette  entreprise  exigera  le  vote  d'un  crédit  relativement 
considérable,  en  même  temps  que  la  plits  entière  liberté  d'action 
devra  être  laissée  au  département  de  la  marine  pour  organiser 
et  combiner  d'une  manière  convenable  des  opérations  qui 
doivent  embrasser  l'emploi  d'un  personnel  nombreux,  un  ap- 
provisionnement proportionné  de  canots,  d'armes  et  d'outils, 
aÎDsl  que  l'acquisition  toujours  coûteuse  des  instruments  et 
aoires  ressources  scientifiques  nécessaires  dans  une  longue  et 
difficile  exploration  destinée,  d'ailleurs,  à  rencontrer  des  dan- 
gers et  des  obstacles  de  toute  espèce. 

Afin  de  seconder  les  opérations  préliminaires  du  comman- 
der Lynch,  et  par  suite  également  du  besoin  qu'on  éprouve 
souvent  dans  l'escadre  d'Afrique  d'effectuer  de  rapides  mou- 
vements, j'ai  décidé  que  le  petit  steamer  Vixin  serait  armé  de 
nouveau  sans  le  moindre  retard  et  dirigé/sur  cette  côte,  oii  il 
formera,  à  titre  d'auxiliaire,  une  partie  très-utile  des  forces 
placées  sous  les  ordres  du  commander  Mayo ,  qui  va  rempla- 
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cA^r  le  Commodore  acluel  ainsi  que  je  Tai  ei*ilessiis  indiqui'. 
Les  instructions  du  clief  de  la  station  lui  prescrivent,  du  re^te, 
de  procurer  au  commander  Lynch  toutes  les  facilités  que  la 
position  de  celui-ci  exigerait.  Une  cci*taine  somme  a  été  mise 
en  espèces  à  la  disposition  de  ce  dernier  officier  pour  satisfaire 
à  toutes  les  éventualités  que  doivent  présenter  ses  obligations 
toutes  spéciales. 

I^  seconde  expédition  à  laquelle  je  faisais  allusion  a  été 
inspirée  par  un  récent  décret  du  directeur  provisoire  de  la 
confédération  argentine  qui  n'a  été  connu  que  depuis  très-peu 
de  temps  aux  Etats-Unis  et  en  vertu  duquel  est  maintenant 
ouvert  à  la  navigation  l'accès  de  riches  contrées  longtemps  in- 
terdites et  dérobées  au  commerce ,  et  qui  s'étendent  sur  les 
bords  de  la  Plata ,  ainsi  que  sur  les  autres  cours  d'eau  tribu- 
taires de  cette  grande  voie  de  communication.  Par  cette  im- 
portante décision  l'Uruguay  et  le  Parana  cessent  enfin  de  re- 
fuser une  route  offerte  par  la  nature  à  toutes  les  nations  qui 
pourraient  lier  des  rapports  avec  tant  d'associations  encore 
neuves,  répandues  sur  les  rives  des  deux  fleuves  comme  pour 
attirer  notre  esprit  d'aventure.  Un  vaste  territoire,  sans  limites 
pour  les  ressources  qu'il  présente,  proverbial  pour  ses  riches 
productions  végétales  et  minérales,  courant,  comme  le  pays  où 
coule  le  Mississipi,  du  Sud  au  Nord  et  mesura'nt  par  les  limites 
où  il  atteint  vingt-quatre  degrés  de  latitude,  avec  tous  les  cli- 
mats (|ni  régnent  depuis  la  zone  tempérée  jusqu'à  la  zone  tor- 
ride,  par  conséquent  avec  tous  les  trésors  d'un  sol  également 
inépuisable,  soit  dans  les  plaines  d'alluvion  baignées  par  les 
eaux  navigables,  soit  sur  les  hauteurs  des  Cordillères,  tel  est 
le  vaste  champ  d'exploitation  dont  la  libérale  initiative  du  gé* 
néral  Urquiza  vient  de  doter  nos  concitoyens,  en  même  temps 
que  toute  autre  nation  disposée  à  entrer  à  son  tour  dans  une 
aussi  productive  carrière.  Nous  attendions  avec  anxiété  l'oc- 
casion d'ajouter  cette  perspective  brillante  aux  débouchés  que 
possède  déjà  ,  sur  toutes  les  mers,  l'industrie  du  peuple  amé- 
ricain. Quant  à  moi  personnellement ,  j'éprouve  une  profonde 
satisfaction  pour  l'orgueil  si  bien  placé  de  notre  commerce, 
pour  notre  esprit  d'émulation  si  vivace ,  pour  notre  ambition 
(les  grandes  et  solides  conquêtes  qui  développent  dans  la  paix 
les  intérêts  matériels,  en  songeant  qu'un  bâtiment  portant  nos 
couleurs  nationales  sera  le  premier  à  recevoir  les  expressions 
de  reconnaissance  des  populations  empressées  qui,  au  pied  des 
Andes  ou  sur  les  rives  des  grands  fleuves  dans  l'intérieur  du 
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Brésil,  du  Paraguay,  de  la  Bolivie,  atlendcml  déjà  le  moment 
(le  iaire  un  chaleureux  accueil  au  nouveau  messager  de  l'in- 
dustrie du  monde ,  et  de  jeter  dans  ses  mains  toutes  les  ri- 
chesses de  ces  magni6ques  contrées. 

Par  auiicipation  à  la  prochaine  réalisation  d'un  aussi  heu- 
reux événement,  j'avais  déjà  averti,  avec  votre  consentement, 
le  lieutenant  Page,  quelque  temps  avant  son  retour,  de  se 
tenir  prêt  pour  une  exploration  de  ces  rivières,  et  j'avais,  d'un 
autre  côté,  donné  l'ordre  de  mettre  le  steamer  Water-Witch^ 
en  état  d'effectuer  le  service  dont  il  s'agit.  Ce  bâtiment  est 
aujourd'hui  équipé,  tandis  que  le  lieutenant  attend  pour  partir, 
les  derniers  préparatifs  qui  sont  activement  poursuivis  pour  le 
recevoir  à  bord.  Cet  officier  aura,  sous  ses  ordres,  un  équi- 
page habile,  dont  le  choix  a  été  dirigé  par  la  nature  de  l'ex- 
pédition, et  il  sera  secondé  par  des  officiers  dont  la  capacité 
est  éprouvée  au  point  de  vue  des  connaissances  nautiques,  et 
ioos  le  rapport  des  travaux  scientifiques.  Le  Water-Wiich  a 
êié  pourvu  de  plusieurs  canots  adaptés  au  caractèi^e  particu- 
lier d'une  navigation,  qui  aura  lieu  dans  des  courants  rapides 
accidentés  de  chutes  d'eau,  et  le  matériel  du  bâtiment,  bien 
(ftte  très-simple  et  peu  coûteux,  permettra,  cependant,  au 
lieutenant  Page,  f'n  toutes  circonstances,  de  mener  à  bonne  fin 
h  mission  qui  lui  a  été  assignée. 

Les  quatre  expi'dilions  dont  l'exposé  procède,  ont  chacune 
on  puissant  degré  d'intérêt  et  doivent  produire  des  résultats 
qui,  par  leur  importante  utilité,  seront  reconnus  et  appréciés 
longtemps  après  le  passage  en  ce  monde,  des  hommes  remai*^ 
quables  qui  sont  appelés  à  les  procurer.  Elles  constituent,  dans 
leuratteative  élaboration  Je  principal  et  le  plus  sérieux  emploi 
que  le  département  de  la  marine  ait  fait  de  son  initiative  et  de 
M)a  activité  dans  le  cours  de  l'année  qui  vient  de  finir. 

Aussi,  est-ce  pour  moi  un  plaisir  d'annoncer,  sans  sortir 
don  sujet  qui  mérite  tant  d'atteiition,  le  retour  aux  Etats-Unis 
(lu  lieutenant  Herndon  à  qui  avait  été  donnée  la  mission  d'ex- 
plorer, conjointement  avec  le  midshipman  entre iettu(ùuJio\ird'biH 
lieutenant)  Gibbon,  la  vallée  qu'arrosent  la  rivière  dc^s  Amazones 
i?i  ses  tributaires.  Ces  deux  officiers  avaient  reçu  Tordre  de 
franchir  les  Cordillères  par  le  Pérou  ou  la  Bolivie,  et  après 
avoir  choisi,  aussi  judicieusement  que  possible,  les  routes 
qu'ils  devaient  suivre,  d'étudier,  avec  le  plus  grand  soin,  les 
contrées  oit  le  fleuve  roule  ses  eaux,  en  suivant  son  cours  jus- 
qtt'à  la  mer.  il  a  été  consacré  plus  d'une  année  à  l'exécution 
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de  ce  voyage,  pour  lequel  le  département  de  la  marine  avait 
assuré  la  coopération  d'un  détachement  de  quelques  bommes 
de  choix  et  fourni  le  matériel  nécessaire.  Le  lieutenant  Hern- 
don  est  revenu  dans  notre  pays»  en  juillet  1852,  rapportant 
avec  lui  un  grand  nombre  de  renseignement» utiles  et  curieax, 
qu'il  a  réunis,  avec  habileté,  pendant  toute  la  durée  de  sa 
longue  et  difficile  campagne,  qui  embrassent  beaucoup  de 
points  de  l'importante  statistique  de  ces  contrées  et  qui  promet- 
tent d'ajouter  les  plus  remarquables  notions  à  la  géographie 
jusqu'à  ce  jour  si  obscure  de  cette  partie  de  l'Amérique  du 
Sud.  11  s'occupe,  en  ce  moment,  de  la  rédaction  d^un  rapport 
complet  sur  les  incidents  et  les  découvertes  qui  ont  marqué 
l'accomplissement  de  sa  mission,  et  ce  document  vous  sera 
communiqué  aussitôt  qu'il  aura  été  remis  à  l'autorité  maritime. 
Je  prendrai  seulement  la  liberté  de  recommander,  dès  aujour- 
d'hui, à  votre  bienveillance  toute  particulière»  le  lieutenant 
Herndon,  qui  mérite  de  votre  part  un  témoignage  de  satisrac- 
tion  pour  son  intelligence  et  son  habile  activité  pour  les  con- 
naissances spéciales  et  le  zèle  dont  il  a  fait  preuve,  en  me- 
nant à  bonne  fin  une  exploration  aussi  honorable  que  pénible. 

Le  lieutenant  Gibbon  ayant  suivi  une  direction  diflerente  de 
celle  prise  par  le  lieutenant  Herndon,  n'a  pas  encore  effectué  sou 
retour  à  Washington,  mais  il  est  toutefois  attendu  avant  la  fin  de 
rhiver.Lerésumédesestmvaux  sera  mis  égalementsousvosyeux. 

Le  brick  Dolphin,  qui  a  été  employé^  depuis  une  année,  sous 
le  commandement  du  lieutenant  Lee,  dans  le  but  d'étudier  tue 
certaine  partie  de  l'Atlantique,  et  de  fixer  la  position  de  quel- 
ques écueils  ou  roches  dangereuses  signalés  dans  cet  océan, 
sur  les  routes  de  la  navigation,  entre  les  Etats-Unis  et  l'Europe, 
a  terminé  celte  utile  campagne,  dont  les  résultats  seront  com^ 
muniqués  au  congrès.  Toutefois,  le  travail  dont  il  s'agit,  lais- 
sant encore  à  désirer,  le  Dolphin  a  été  envoyé  une  seconde  fois 
dans  les  mêmes  parages,  sous  les  ordres  du  lieutenant  Berry- 
man,  et  Ton  doit  s'attendre  ainsi  a  la  réalisation  d'une  œuvre 
consciencieuse,  destinée  à  diminuer  considérablement,  par  la 
publicité  qu'elle  recevra,  les  hasards  dont  notre  navigation 
marchande  a  subi  trop  longtemps  l'inconvénient. 

Lady  Franklin,  dont  le  dévouement  à  la  cause  de  son  infoi^- 
luné  mari,  a  excité,  aux  Etats-Unis,  une  si  vive  sympathie, 
a  conçu,  dans  sa  persévérante  énergie,  la  pensée  de  faire  une 
nouvelle  tentative  pour  constater  le  sort  du  brave  navigateur  de 
la  mer  Arctique,  et,  en  ce  niomeni,  il  se  prépare,  sous  son 
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iospiralioa,  une  autre  expédition  avec  le  coocours  de  deux  de 
JI08 concitoyens, M.  llcnry  Grinnell,deNew-York,elM.  George 
Peabody,  de  Londres.  L'entreprise  aura  pour  objet  d'explorer 
à  la  fois,  par  terra  et  par  mer^  le  littoral  du  Groenland  supérieur, 
n  procai'era  l'occlusion  d'examiner  plusieurs  problèmes  scien- 
tifiques d'une  grande  valeur,  comme  la  déteimination  des  pâles 
iDâgfléliques,  l'intensitéét  Tinclinaisonde  Taiguille aimantée,  en 
méine  temps  que  les  questions  géologiques  auxquelles  donne 
lieu  l'existence  supposée  d'une  mer  polaire  dégagée  de  glaces 
et  d'autres  points  trè»-importants  par  rapport  à  l'iiistoire  natu- 
relie  de  notre  globe.  X  part  son  objet  principal»  il  y  a  donc» 
«bas  l'expédition  projetée^  un  poissant  motif  de  s'intéresser  à 
ses  résultats,  tant  en  Europe  qu'en  Amérique. 

La  femme  distinguée  dont  la  douleur  a  inspiré  ce  zèle  aven- 
loreux,  dont  la  force  d'âme  a  donné  à  cet  esprit  d'entreprise 
one  heureuse  et  intelligente  direction,  n'a  fait  que  rendre  jus- 
tice au  mérite  d'un  jeune  officier  de  notre  marine  nationale, 
l'aide-chirurgien  entietenu  Kane,  en  réclamant  pour  lui  du 
gouv(»*Bement  de  l'Union,  l'autorisation,  de  prendre  part  aux 
travaux  de  la  campagne.  Le  docteur  Kane  s'est  déjà  signalé 
d'une  manière  distinguée  à  ses  compatriotes,  par  son  intrépide 
obstioatîon  à  affronter  les  dangers  extraordinaires  de  la  der- 
uièie  expédition  dans  cette  longue  recherche  au  pôle  arctique, 
et  plus  encore  par  l'attention  exercée,  par  les  connaissances 
scieulifiques  qui  lui  ont  permis  de  contribuer  pour  unepart  im^ 
portante  à  réclairctssementd'un  sujetqui,  aujourd'hui,  absorbe 
dune  manière  inaccoutumée  l'attention  du  monde  savant. 

La  demande  faite  par  Lady  Franklin,  d'attacher  le  docteur 
Kane  û  la  nouvelle  expédition,  m'ayant  été  communiquée,  j'ai 
accordé,  sans  délai,  l'autorisation  nécessaire»  et  j^ai  conféré  à 
cet  officier  tous  les  avantages  que  peut  lui  prociirer  sa  posi- 
tion dans  la  marine,  en  lui  donnant  un  ordre  de  service  spécial. 
S'il  arrivait  que,  dans  la  carrière  d'exploitation  à  laquelle  il  se 
(icstioe,  le  docteur  Kane  eût  besoin,  pour  ses  expériences 
scientifiques,  de  ressources  plus  amples  que  celles  dont  peuvent 
disposer  le  département  de  la  marine  et  la  libéralité  des  hommes 
diitingués  qui  assument  la  responsabilité  de  l'entreprise,  je  re- 
commanderais celte  situation  à  la  sollicitude  éclairée  du  congrès» 
('l  jVi  le  plus  confiant  espoir  que  la  législature  nationale  serait 
à  la  hauteur  des  conséquences  de  cette  nécessité»  en  sanction- 
nant, de  son  généreux  appui,  une  tentative  si  honorable  pour 
l'humanité,  si  avantageuse  pour  les  progrès  de  la  science. 

(Ln  suite  à  un  prochain  numéro.) 
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BIOGRAPHIE 


LE  CAPITAINE  ERICSSON. 

Au  moment  où  l'atlenlion  publique  est  si  fortement. préoccupée  de 
l'invention  du  capitaine  Ericsson,  on  est  naturellement  porté  à  s'en- 
quérir de  rinventeur  lui-même.  On  lira  donc  avec  iutérêt  sa  biographie, 
que  nous  empruntons  au  Journal  des  DéhatSy  et  qui  sert  de  frontispice 
à  un  article  consacré  à  T explication  de  la  machine  calorique. 

c  Le  capitaine  Johan  Ericsson,  dont  le  nom  vient  d'acquérir  tout  à 
coup  une  éclatante  popularité,  n'est  cependant  pas  un  inconnu  dans  le 
monde  de  la  science.  Il  est  né  en  Suède  dans  l'année  1803,  il  a,  par 
conséquent  cinquante  ans  aujourd'hui.  Dès  l'enfance  il  montra  des  dis- 
positions si  remarquables  pour  la  mécanique,  que  le  comte  Platen  s'in- 
téressa tout  particulièrement  à  son  sort  et  obtint,  pour  lui,  quand  il 
n'avait  encore  que  neuf  ans,  le  grade  de  cadet  dans  le  corps  du  génie 
de  l'armée  suédoise.  A  treize  ans,  son  protégé  concourait  aux  travaux 
du  nivellement  exécutés  pour  les  études  du  canal  qui  devait  unir  la 
Baltique  à  la  mer  du  Nord.  Plus  tard,  M.  Ericsson  entra  dans  farinée 
de  ligne,  et  c'est  de  là  que  lui  vient  son  titre  de  caflitaine.  Il  n'a  jamais 
été  marin  ;  tous  les  loisirs  que  lui  laissait  la  vie  militaire,  il  les  em- 
ployait à  l'élude  des  sciences,  et  bientôt  il  s'y  voua  tout  entier.  Sorti 
(le  l'armée  en  1826  il  passa  en  Angleterre  pour  y  proposer  aux  capita- 
listes et  aux  ingénieurs  une  machine  do  son  invention,  qu'il  appelait  la 
machine  à  flammes,  et  qui  devait  remplacer  la  machine  à  vapeur  d'eau. 
C'est  peut  être  le  germe  d'où  est  sortie  sa  machine  calorique  d'aujour- 
d'hui; mais  lui-même  il  reconnaît  maintenant  qu'elle  était  tout  simple- 
ment impossible.  En  1829,  il  concourut  pour  le  prix  offert  par  la  com- 
pagnie du  chemin  de  fer  de  Liverpool ,  à  l'auteur  de  la  meilleure 
locomotive.  Celle  de  M.  Ericsson,  qui  fonctionna  dans  les  expériences 
avec  une  vitesse  alors  très-admirée  de  50  milles  à  l'heure,  fut  très* 
honorablement  remarquée,  mais  elle  n'obtint  cependant  pas  le  prix,  qui 
fut  remporté,  comme  on  sait,  par  la  fusée  de  l'illustre  Stephenson. 

c  C'est  encore  en  Angleterre  et  en  1833,  que  le  capitaine  Ericsson  a 
produit  le  premier  modèle  de  la  machine  calorique  qu'il  rêvait  depuis 
plusieurs  années  déjà.  Celait  un  petit  modèle  de  la  force  de  5  chevaux 
seulement,  qui  fixa  l'attention  du  monde  savant.  Les  uns  l'admiraient 
sincèrement,  les  autres  (et  malheureusement  pour  l'inventeur  il  paraît 
que  dans  le  nombre  figuraient  des  hommes  dont  Topinion  avait  alors  une 
autorité  prépondcranlo  ;  on  cilp,  parmi  eux  Brune!  et  Faraday)  condam- 


Digitized  by 


Googk 


—  71   — 

Bâieot  le  principe  même  sur  lequel  la  machiDe  était  construite,  lis 
louaient  baotemeot  les  combinaisons  ingénieuses  à  Taide  desquelles  le 
capitaine  Ericsson  était  parvenu  à  vaincre  des  difficultés  qui  passaient 
jusque-là  pour  être  presque  insurmontables,  mais  en  même  temps  ils 
(jéclaraienl  que  sa  machine  ne  pouvait  pas  être  utilement  employée, 
qu'elleuesaurait  jamais  produire  de  grandes  vitesses,  qu'elle  exigeait 
des  appareils  d'une  perfection  presque  impossible  et  de  dimensions, 
pour  Jes  grandes  puissances,  que  Tindustrie  ne  saurait  peut-être  jamais 
atlftodre,  et  ils  concluaient  en  disant  que,  tout  compensé,  avantages  et 
iocoDvécieDts,  Tancienne  machine  à  vapeur  conservait,  sous  tous  les 
rapports  et  pour  tous  les  besoins,  une  incontestable  supériorité  sur  le 
nouveau  système.  Comblé  d'éloges  par  tout  le  monde,  le  capitaine 
Ericsson  se  vit,  en  définitive,  complètement  évincé,  et  les  négociations 
qu'il  avait  déjà  entamées  avec  l'amirauté  pour  la  construction  d'un  na- 
vire qui  devait  être  muni  do  sa  machine  ne  purent  pas  aboutir.  Il  ne 
renonça  pas  à  son  idée,  mais  il  renonça  à  l'espoir  de  l'appliquer  eu 
Angleterre,  et  il  partit  pour  les  Etats-Unis. 

a  Là  aussi  il  a  rencontré  de  redoutables  obstacles,  car  c'est  seult»ment 
après  une  vingtaine  d'années  de  persévérance  qu'il  est  parvenu  à  en 
triompher  et  à  voir  un  navire  muni  de  sa  machine  fendre  les  eaux  de  la 
baie  de  New-York.  Il  y  a  été  aidé  par  les  merveilleux  progrès  qu'a  faits 
pendant  ce  laps  de  temps  l'art  de  la  construction  des  machines,  et  sur- 
tout, il  faut  le  dire  à  son  honneur,  par  le  crédit  que  lui  ont  valu  plu- 
sieurs inventions  utiles,  indépendantes  du  système  auquel  son  nom  est 
désonnais  attaché,  mais  qui  témoignent  de  la  fécondité  de  son  génie. 
C'est  ainsi  qu'il  a  donné  son  nom  à  un  modèle  d'hélice  qui  est  encore 
irès-vanté  de  l'autre  côté  de  l'Atlantique,  qu'il  a  inventé  un  appareil  de 
sottfBerie  pour  les  forges,  qu'il  a  construit  les  affûts  des  pièces  d'artil- 
lerie que  porte  la  frégate  à  vapeur  des  Etals-Unis  \ePrincetott.  Le  uavire 
Ini-Qh^me  parait  ne  pas  avoir  réussi,  mais  les  combinaisons  mécaniques, 
au  moyen  desquelles  le  capitaine  Ericsson  rendit  possible  la  manœuvre 
dfô  énormes  bouches  à  feu  qui  arment  la  batterie  de  cette  frégate,  sont 
lonjoQrs  très-admirées.  A  la  grande  exposition  de  Londres,  en  1851, 
c  est  le  capitaine  Ericsson  qui  sans  doute  a  fourni  pour  sa  part  lo  pins 
grand  nombre  des  objets  nouveaux  exposés  dans  les  galeries  affectées 
aux  Elats-Unis.  C'étaient  des  instruments  de  son  in\ention  pour  cal- 
culer les  distances  à  la  mer,  pour  mesurer  la  pression  des  fluides,  un 
baromètre  d'alarme,  un  pyromètre,  un  plomb  de  sonde,  un  modèle  de 
machine  à  gaz,  etc.  Tous  ces  travaux  ont  fondé  sur  des  bases  solides  la 
réputation  du  capitaine  Ericsson  et  ont  fini  par  lui  conquérir  la  con- 
fiance des  capitalistes  qui  ont,  honorablement  pour  eux-mêmes,  exposé 
nne  partie  de  leur  fortune  sur  le  mérite  do  sa  machine  calorique.  Il  se- 
rait injuste  de  ne  pas  les  nommer  ici,  ce  sont  MM.  John  Kitching, 
W.  Stougbton,  et  B.  Lamar,  de  New-Yoïck. 

Ce  qui  distingue  Tinvenlion  du  capitaine  Ericsson,  ce  n'est  pas  la  dc- 
♦•ouverted'un  principe  nouveau  dans  la  science,  c*tst  d*avoir  trouvé  le 
moyen  d'utiliser  praliqnemont  In  propriélé  que  possède  l'air  âlmosphc- 
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riqae  comme  lous  les  gaz,  pi^opriélé  connue  d'ailleurs  depuis  des  siècles, 
de  50  dilater  par  la  chaleur.  Ce  qni  constitue  surtout  l'origiDalité  et  le 
mérite  de  ce  nouveau  système,  c'est  qu'au  coirtraîre  de  la  machioe  à 
vapeur  ordinaire,  qui  est  oWIgt^e  à  chaque  coup  de  piston  d'annuler  par  la 
condensation  une  grande  partie  de  la  force  qu'elle  vient  de  produire  pour 
le  soulever,  la  machine  du  capitaine  Ericsson  emploie  comme  une  chaîne 
sans  Gn  le  calorique  qui  a  suffi  pour  lui  imprimer  son  premier  motive- 
ment,  et  n'exige  plus,  lorsqu'elle  est  une  fois  mise  en  train,  qu*ane 
alimentation  proportionnellement  peu  considérable,  celle  qui  est  desti- 
née à  remplacer  la  déperdition  occasionnée  par  le  rayonnement.  En  théo- 
rie, il  s'agirait  seulement  de  fournir  à  la  force  expansive  de  Tair,  pour 
chaque  course  du  piston,  un  supplément  de  30  degrés  Fahrenheit  de 
calorique  (16  degrés  66  centièmes  centigrades),  tandis  que  la  machiue  à 
vapeur  en  usage  aujourd'hui  exige  à  chaque  fois,  pour  produire  le  mémo 
effort,  une  quantité  nouvelle  tl'eau  chauffée  à  fOO  degrés  au  moins,  et 
que  le  condenseur  se  charge  à  chaque  fois  aussi  d'anéantir  presque  im- 
médiatement. Aux  yeux  des  mécaniciens,  cette  particularité  distinctive 
de  la  machine  du  capitaine  Ericsson  lui  donnera  un  rang  à  part  dans  les 
inventions  du  même  genre,  et  aux  yeux  des  gens  pratiques,  elle  la 
rendra  précieuse  entre  toutes,  à  cause  de  l'économie  du  combustible  qui 
résulte  nécessairement  de  son  mode  d'opérer. 

Si  toutes  les  promesses  de  ce  programme  devaient  être  tenues  par 
Texpérience,  il  ne  faut  point  se  dissimuler  qu'il  en  sortirait  une  révo- 
lution complète  et  prochaine  dans  la  marine  commerciale  et  militaire,  à 
voiles  et  à  vapeur,  envisagée  comme  art  ou  comme  industrie.  Cette  ré- 
volution atteindrait  et  forcerait  à  se  modifier  sans  retard  tout  ce  qui 
flotte,  depuis  l'humble  caboteur  jusqu'au  vaisseau  à  vapeur  de  130  ca- 
nons ;  depuis  la  galiote  hollandaise  jusqu'à  ces  gigantesques  et  magnifi- 
ques paquebots  à  vapeur  dont  l'Angleterre  et  l'Amérique  sont  si  fières. 

X.   RaTX07(1>. 


LÉGISLATION— COMMERCE.— ADMINISTRATION. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

DU   MINISTÈRE   DE   LA  MARINE,   DU   26  OCTOBRE  AU  4   DÉCEMBRE   1852. 

10  septembre.  —  Àrrélé  ministériel.  — Règlement  pour  la  fixation  dé 
lous  les  espars  composant  les  mâtures  des  bâtimeuls  carrés  de  la  flotte. 
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26  octobre.  —  Circulaire,  —  A  partir  de  1852,  on  meotionaei  a  les 
aecessoires  de  coques  sar  les  inventaires  de  la  flotte. 

29  octobre.  —  Circulaire.  —  C'est  seulement  en  matière  de  pècbe 
côtièreqiieraatorité  maritime  doit  intervenir  pour  la  remise  et  l'eDie- 
gistrementdes  citations  et  des  signiQcations. 

29  octobre.  —  Circulaire,  —  Adoption  de  nouveaux  c^ins  et  coussins 
de  mire,  modiûés  de  manière  à  obtenir  un  pointage  continu,  et  ordre  de 
ramener  les  anciens  aux  nouvelles  formes. 

3Doctobre. — DécreU  —  Le  décret  du  21  septembre  1851  sur  les 
emménagements  et  installations  des  bâtiments  à  voiles  de  U  flotte  est  rap« 
|iorté  ;  le  ministre  réglementera  tout  ce  qui  concerne  les  emménage- 
meots  et  installations  des  bâtiments  de  la  flotte. 

2  novembre.  —  RèglemetU,  —  Service  intérieur  du  conseil  d*ami^ 
noté.  —  Règlement  fixant  la  répartition  et  Tétude  des  affaires  soumises 
an  conseil,  la  tenue  des  registres  et  l'ordre  intérieur  des  travaux,  la  for- 
mation du  tableau  d'avaucement. 

6  novembre.  —  Circulaire.  —  Instruction  portant  que  le  décret  du 
21  septembre  1851  sur  les  emménagements,  etc.,  abrogé  par  celui  du 
30  octd>re  1852,  sera  maintenu  comme  règlement  ministériel  sur  la 
mati^,  sauf  quelques  modiOcations. 

9  novembre.  —  Circulaire. — Les  clairons  d'infanterie  de  marine 
dorreotètre  maintenus  dans  les  compagnies  transformées  auxquelles  ils 
appartenaient  précédemment.  Le  pompon  tricolore  ne  doit  être  porté 
que  par  les  militaires  appartenant  au  petit  état*major  proprement  dit. 

9  novembre.  —  Circidaire.  —  Instruction  nouvelle  pour  prévenir  les 
accidents,  lors  des  saluts  et  des  exercices  du  tir,  portant  que,  lorsqu'on 
tirera  ane  bouche  â  feu  sans  projectile,  on  écouvillonnera,  puis  on  don- 
liera  un  conp  de  refouloir  dansTarme  quoique  vide,  et  on  écouvillonnera 
Qoe  seconde  fois  avant  d'introduire  la  nouvelle  charge. 

9  novembre.  —  Circulaire.  —  Recommandation  aux  capitaines,  aux 
armateurs  et  aux  chambres  de  commerce.  Lorsqu'un  capitaine  se  trouve 
exposé,  par  la  longueur  de  son  voyage,  bien  qu'il  se  rende  d'un  port  de 
France  â  un  autre  port  de  France,  à  relâcher  sur  les  côtes  d'Espagne 
et  de  Portugal,  il  doit  se  munir  d'une  patente  de  santé. 

11  novembre.  ~  Circulaire.  —  Instruction  sur  les  inventaires  de  mo- 
bilière déposer  aux  archives  de  l'assemblée  législative  et  de  la  cour  des 
cooptes,  et  modèle  de  ces  relevés. 

12  novembre.  — -  Circulaire.  —  Les  officiers  supérieurs  et  autres  de 
rétat-major  des  régiments  d'infanterie  de  la  marine  et  les  compagnies 
deTarme  qui  comptent  cinq  et  quatre  ans  de  séjour  à  la  Martinique,  à 
la  Guadeloupe,  à  Cayenne  et  au  Sénégal,  sont  remplacés. 

12 novembre.  —  Circulaire.  —  Rappela  la  stricte  exécution  de  l'ar- 
ticle do  décret  du  18  mars  1852,  concernant  le  renouvellement  des  rôles 
(l'éqoipage  des  navires  du  commerce. 

18 novembre.  -—Circulaire.  —  Observation  surrexactilnde  à  appor- 
ter dans  la  formation  des  inventaires,  et  sur  le  renouvellement  des  livres 
«les  comptables. 
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18  novembre.  —  Circulaire.  —  Notification  de  diverses  dispositrons 
relatives  aux  dépenses  du  service  du  chaufTagc,  de  Téctairage  et  des 
fornitures  de  bnrean. 

18  novembre.  —  Circulaire.  —  Rappel  à  l'usage  de  la  nouvelle  no- 
«lenctature  dans  la  formation  des  docamenis  de  complabilité  relatifs 
aux  vases  sacrés  et  ornements  d'église. 

18  novembre.  —  Décision  tninisléricUe,  —  Les  comptes  des  gestions 
de  1847,  1848  et  1849,  produits  par  les  comptables  des  matières  des  di- 
vers services  du  département  de  la  marine  et  des  colonies,  sont  arrêtés 
définitivement. 

18  novembre.  —  Circulaire.  —  Arrêté  des  comptes-matières  de  1847, 
1848,  1849.  —  Communication  des  observations  de  la  cour  des 
comptes. 

19  novembre.  —  Circulaire.  —  Reproduction  de  la  circulaire  du  mi- 
nistre de  la  guerre,  en  date  du  21  août  1852,  au  sujet  des  demandes  en 
autorisation  de  mariage,  formées  par  les  officiers. —Application  aux 
troupes  de  la  marine  des  dispositions  de  cette  circulaire.  Recomman<ta- 
tion  d'envoyer  au  ministre  les  détails  les  plus  circonstanciés  non-seule- 
.ment  sur  la  constitution  dotale  de  la  future,  mais  encore  sur  la  fortune 
personnelle  de  i'ofiicier. 

19  novembre.  —  Circulaire,  —  Le  transport  à  prix  réduit  est  dû  «>ux 
odicierset  agents  des  divers  corps  de  la  marine  voyageant  par  les  che- 
mins de  fer,  en  vertu  d'une  feuille  de  route  militaii-e. 

19  novembre.  —  Circulaire,  —  Instructions  médicales.  —  Embarque- 
ments de  coffres  à  médicaments  sur  les  navires  destinés  pour  la  côte 
occidentale  d'Afrique.  —  Rappel  aux  prescriptions  de  la  circulaire  du 
11  février  1851. 

26  novembre.  —  Circulaire.  —  Lwsqu'un  maître  ou  un  secoiid 
maître  illettré  se  trouvera  dans  le  cas  d'être  embarqué  en  qualité  de 
maître  chargé,  il  y  aura  lieu,  pour  maintenir  intact  le  principe  du  tour 
d'embarquement,  d'aviser  aux  moyens  de  changer  sa  destinadion  pav 
voie  de  permutation  avec  un  autre  ofQcier  marinier  embarqué. 

26  novembre.  —  Circulaire.  —  Les  hommes  d'un  grade  inférieur  au 
grade  d'oflicier,  envoyés  dans  leurs  foyers  à  leur  sortie  de  T hôpital  pou- 
vent  recevoir,  par  autorisation  de  Tautorité  locale,  L'indemnité  simple 
de  route,  pour  se  rendre  dans  leur  famille;  mais,  pour  le  retour,  s'il» 
ne  peuvent  rejoindre  leur  poste  sans  secours,  l'allocation  doit  être  opé- 
rée, à  titre  d'avance,  sur  leur  solde  ou  leur  masse. 

27  novembre.  —  Décret  qui  fixe  ainsi  qu'il  suit  l'effectif  desofTicicrs 
mariniers  de  timonerie  : 

Premiers  maîtres 80 

Seconds  maîtres 220 

27  novembre.  —Décret.  —  La  tour  de  Creach-Meur,  près  Brest,  dont 
la  remise  a  été  faite  au  domaine  par  le  département  de  la  guerre,  est 
et  demeure  affectée  au  service  du  département  de  la  marine. 

.30  novembre.  —  Circulaire.  —  La  circulaire  du  30  juillet  1849,  qui 
dispensait  du  service  colonial  les  ofiiciers  d'infanterie  de  marine,   se 
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^rott^anl  sur  le  poiof  d'avoir  acquis  des  droits  à  une  pension  de  retraite, 
r^i  atoi^  viriaellement  par  les  dispositions  de  Tinstruction  réglemen- 
uVre  dm  %  octobre  1852  sur  les  tours  de  service. 

91  Qoveoybre.  —  Circukûre.  —  La  durée  des  congés,  qui  seront  ac- 
cordés à  l'avenir  aux  officiers  des  troupes  de  la  marine,  est  limitée  à  six 
mftis  pour  les  congés  de  convalescence,  la  prolongation  à  trois  mois  avec 
la  S0l4e  dite  wolde  de  arngé^  les  congés  pour  affaires  personnelles,  ac- 
cordés aux  of&ciers  employés  en  France,  ne  pourront  excéder  la  durée 
*}e  liois  mois. 

30  novembre.  —  Décret.  —  Un  crédit  extraordinaire  de  sept  cent 
■Elle  firanes  est  ouvert  au  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  sur 
Texerâce  1853,  pour  Texécution  de  travaux  militaires  et  civils  à  la 
Ivtîiiiqiie,  à  la  Guadeloupe  et  au  Sénégal. 

3  ëéeembre.  —  CireyAaire.  —  Mode  de  répartition  et  de  payement  des 
frais  de  bareau  pour  les  détachements  qui  comptent  moins  de  quatre 
*tNiipagnies. 

%  décembre.— Ctrcn/atr^.— Rappel  à  la  circulaire  du  17  juillet  1852, 
M  ssjet  d'omissions  commises  dans  la  rédaction  de  connaissements,  re- 
;atiTeneat  à  la  retenue  de  3  p.  0/0.  Indication  de  celles  des  dépenses 
de\a  marine  qui  sont  susceptibles  d'être  abondées  à  Tinfini. 

4  déeeabre.  —  Cvrculaire.  —  Rappel  des  formalités  à  observer,  lors 
des  mvCations  des  armuriers  embarqués,  et  injonction  à  MM.  les  capi- 
taines de  n' autoriser  aucun  changement  d'armurier  en  cours  de  cam* 
pagne,  â  moins  de  circonstances  graves  et  urgentes,  lorsque  la  position 
desbAliaients  ne  permettra  pas  d*observer  lesdites  formalités. 


NOUVELLES  DE  MER.—  FAITS  DIVERS. 


Sinistres  maritimes  pendant  Vannée  1852. 

les  taoées  sont  géDéralemenl  ou  désastreuses  ou  heureuses  :  si  elles  sont 
«êsastrcoscs,  aaeuoe  localité  n'échappe  à  leurs  conséquences;  si  elles  sont  heu- 
mscss,  elles  peuvent  néanmoins  être  désastreuses  pour  certaines  localités. 

Lanée  185S  est  une  année  mixte,  en  ce  sens  qu'elle  figure  parmi  les  années 
tenreases  ponr  certains  ports  et  malheureuses  pour  certains  autres,  comme  il 
résilie  dn  résomé  qui  va  suivre  : 

Anvers,  en  1852,  perd  13  navires  sur  153,  soit  9  p.  %  ,  proportion  qui  est 
tSk  de  lesi  ,  et  qui  n'a  été  dépassée  qu'en  1836  (16  p.  %)  et  en  1858 
M  >.,  p.  9/o).  D'an  antre  côté,  sur  l'ensemble  des  navires  formant  l'entrée  et 
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la  sortie  du  port  iVAnverSj  les  pertes  totales  ne  se  montent  qu'à  25,  soit  nnoins 
de  f  p.  %;  tandis  que,  en  1836,  elles  étaient  de  75  sur  2,900,  soit 3  p.  o/q; 
et,  en  1838»  de  48  sur  3,076,  soit  1  s/4  p.  o/q.D'où  nous  pouvons  conclure  que, 
en  1852,  c'est  la  fatalité  qui  s*est  attachée  aux  navires  belges. 

Bayonne  perd  8  navires  sur  130,  soil  près  do  7  p.  o/^,  et,  d*un  antre  eôté,  ce 
même  poit  ne  perd  que  7  navires  sar  Tensemble  de  son  mouvement,  soit  s/4 
*'/«p.*/o. 

Bordeaux  perd  22  navires  sur  40^),  soit  5  </«  P-  %l  et  58  navires  sur 
12,500  navires  formant  l'ensemble  de  son  mouvement  maritime,  soit  moins 
de  •/»  p.  0/0.  . 

Gaen  perd  6  navires  sur  90,  soit  plus  de  6  Vs  P-  %*  ^^  ^^  navires  sur  1,800, 
entrés  et  sortis,  soit  s/4  p.  %. 

Duokerque  perd  10  navires  sur  190,  soit  5  V4  P«  %f  ^^^^  navire*  sur  3,400, 
entrés  et  sortis,  soit  moins  deVi  P-  %- 

Le  Havre  perd  18  navires  sur  350,  soit  5  Vi  p.%;  proportion  qui  avait  été: 
de  3  p.  0/0  eu  1S48,  soit  11  navires;  de  10  p.  0/0  eu  1849,  soit  34  aattres; 
de  11  p.  0/0  en  18S0,  soit  41  navires;  de  10  >/«  p.  0/0 en  1851,  soit  39 navires. 
Sur  l'ensemble  du  mouvement  maritime  en  1852,  la  perte  û^est  que  de  31  na- 
vires, ce  qui  ne  fait  pas  même  </s  P-  %• 

Marseille  ne  perd  que  14  de  ses  propres  navires,  soit  ft  peine  2  p.  %  sur 
680  navires,  et  40  navires  sur  rensemble  de  son  mouvement  maritime,  soit 
environ  •/*  p.  %  9qt  16,500. 

Nantes  perd  22  navires  sur  550,  soit  4  p.  0/0  ;  28  navires  sur  12,000,  soit 
moins  de  t/4  p.  o/q. 

Saint-Halo,  le  seul  port  pour  lequel  1852  ait  été  réellement  désastreux,  perd 
17  navires  dont  10  long- courriers,  ftgés  de  1  é  5  ans  au  plus,  soit  dans  ud€  pro- 
portion de  9  p.  0/0  sur  la  quantité,  et  de  près  de  20  p.  0/0  sur  rensemble  du 
tonnage  du  port. 

Rouen,  qui  ne  compte  que  85  navires,  n*en  perd  pas  un  seul,  et  ne  perd  que 
26  navires  sur  les  11,000  environ  qui  forment  l'ensemble  de  son  mouvement 
maritime,  soit  moins  de  >/«  P-  %• 

L'ensemble  des  navires  français  qui  se  sont  perdus  en  1852 se  résume  ainsi: 
102  navires  long-courriers,  241  navires  caboteurs  ;  ensemble  543,  soit  environ 
6  p.  %  sur  les  navires  dont  le  tOQnage  dépasse  50  tonneaux  ;  on  environ 
2  V'a  P-  ®/o  sur  Fensemble  des  14,500  navires  i  voiles  dont  se  compose  la  ma- 
rine marchande  française;  et  soit  plus  de  10  p.  %  sur  l'ensemble  des  980  na- 
vires faisant  la  grande  navigation,  non  compris  les  pécheurs;  mais  il  est  vrai 
que,  parmi  les  102  navires  au  long-cours,  il  y  en  a  eu  25  de  condamnés,  ce  qui 
augmente  la  proportion  des  pertes  de  2  </t  p.  o/^.  i^  Havre  seul  a  eu  13  na- 
vires condamnés  sur  les  18  qu'il  a  perdus  et  sur  les  150  navires  qu'il  possède. 
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DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 
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V8YA6ES  DE  TERRE  ET  DE  MER.— 6É06RAPHIE. 


LES  MINES  D'OR  EN  AUSTRALIE. 

I.' 

Le  hasard  a  tout  fait  dans  la  découverte  de  For  en  Catifor- 
nie;  il  n'en  est  pas  de  même  pour  l'Australie.  Sir  R.  Mur- 
chisoo,  dans  son  dernier  rapport  à  la  Société  de  géographie, 
rappelle  qu'en  1844  il  cita  Touvrage  du  comte  Slrzelecki  sur 
rÀustralie.  En  examinant  les  cartes,  les  fossiles,  les  pierres 
rapportées  par  ce  voyageur,  il  trouva  un  grand  rapport  entre 
la  nature  des  montagnes  australiennes  et  celle  des  terrains  au- 
rifères des  monts  Ourals.  Deux  ans  api'ès,  on  lui  envoya  des 
échantillons  de  quartz  qui  le  confirmèrent  dans  son  opinion, 
n  engagea  alors  des  émigrants  à  partir  pour  TAustralie  et  à 
chercher  l'or  dans  les  rochers.  Les  appréciations  publiées  dans 
les  journaux  de  Sydney  engagèrent  beaucoup  de  monde  à 
tenter  la  fortune  de  ce  côté;  enfin,  en  1848,  il  reçut  des  let- 
tres qui  lui  assurèrent  que  For  existait,  et  qui  le  priaient  d'en- 
gager le  gouvernement  à  venir  en  aide  à  l'exploitation  sé- 
rieuse des  mines. 

Dans  la  même  année,  Murchison  fit  un  rapport  sur  ce  sujet 
à  lord  Grey  ;  mais  ce  ministre  ne  s'en  occupa  pas,  c  craignant, 
dit  sir  Roderick,  que  la  découverte  de  l'or  ne  nuisit  au  com- 
merce de  laine  dont  ce  pays  s'occupait.  >  Que  d'absurdités  ont 
M  écrites  sur  le  Auri  sacra  famés  !  Vn  célèbre  romancier 
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français  préxend  qu'il  n'est  jamais  possible  de  mal  dépenser 
son  argent,  car  il  tombe  toujours  dans  des  mains  industrieu- 
sesu  No«»n#  soomes  pas  «omplétemenA  de  sdii  avis. 

En  1S49,  k  gomferncut  Fiuroy  écrivit  en  Anilalerre 
qu'une  demande  avait  été  faîte  aux  autorités  de  Sydney  par 
un  M.  Sinith  pour  savoir  comment  on  récompenserait  celui  qui 
trouverait  une  mine  d^or.  On  lui-  népDidit  qw,  s'il  voulait 
avoir  conGance  dans  le  goovernemeitt,  on  lui  donnerait  une 
récompense  proportionnée  à  la  découverte.  Le  gouverneur, 
comme  lord  Grey,  n'était  pas  partisan  de  toutes  ces  recher- 
ches, qui,  selon  lui,  devaient  nuire  à  l'industrie  du  pays. 

Personne  n'entendît  plus  parler  de  M.  Smith  et  des  terrains 
aurifères*,  lorsque»  le  30  avril  1851,  un  M.  Hargraves  écrivit 
une  lettre  au  secrétaire  du  gouvernement  de  Sydney  pour  lui 
anaoqeer  qu'il  avait  découvert  de  Tor  et  qu'il  indiquerait  les 
pTaceres  moyennant  une  récompense  de  500  pounds.  Ce 
M.  Hargraves  avait  quitté  L'Australie  pour  tenter  la  fortune  en 
Californie.  Frappe  des  rapports  qui  existaient  entre  la  Sierra- 
Nevada  et  les  iMAlagnes  Bleuesi  de^Ia  Koumclle^lles  du  Sud, 
il  s'empressa  d'y  revenir.  Le  gouvernement  lui  fit  la  même 
réponse  qu'à  M.  Smith.  Il  indiqua  alors  la  rivière  Hacquarie 
et  les  criques  de  Levais  et  de  Summer-Hill,  mais  il  n'eut  pas 
la  patience  d'attendre  le  commFssaire  du  gouvernement  ec  il 
fit  commencer  les  travaux  à  Summer-Hill.  Le  8  mai,  une  lettre 
annonça  la  réussite  des  premières  recherches  :  la  découverte 
d'un  lingot  d'or  pesant  treize  onces  et  fa  frénésie  avicle  de  toute 
la  population. 

Le  19,  le  commissaire  du  gouvernement  arriva  surleslienx 
et  trouva  à  l'ouvrage  plus  de  400  personnes,  qui  chacune  ré- 
collaient par  jour  deux  onces  de  poudre  d*or.  Il  sentit  la  né- 
cessité d'agir  promptement,  établit  par  une  proclamation  les 
droits  da  gouvernement  sur  te  produit  des  fouilles  et  soumit 
chaque  travailleur  à  un  impôt  de  1  pound  10  schetlings  par 
mois,  payables  d'avance. 

La  ville  de  Bathurst  est  bâiie  an  delà  des  montagnes  Bleues» 
réputées  infranchissables  jusqu^en  1818.  Les  premiers  qui  les 
franchirent  à  cette  époque  découvrirent  des  plaines  pittores- 
ques et  de  belles  rivières.  Le  général  Hacquarie,  sentant  Vim^ 
porlance  de  cette  découverte,  entreprit  le  voyage  et  arriva  à 
Bathurst,  à  121  milles  de  Sydney.  Les  terrains  aurifères  de 
Summer-Hifl ,  surnommé  Ophir ,  sont  à  40  milles  N.  0.  de 
Bathurst,  dans  un  pays  plat  où  les  comnuinications  sont 
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trèÊFhtiim.  Sif  Cbttics  FiCtroy  fit  établir  des  corps  de  garde 
dt  diatanee  en  disuniee,  et  des  trompes  escortent  les  convois 
for,  flsoyennaDt  nne  rëtribntion  de  1  p.  0/0. 

Le  gonvemement  n'eut  qu'à  se  loner  de  Tactivité  et  de  l'in** 
tdlîgenee  de  son  agent.  M.  Hardy  arrita  aux  mines  le  %  jnin^ 
et  commença  de  snlie  à  établir  et  à  régler  les  impôts  snrkn 
fimiiies.  Tont  se  fit  sans  la  moindre  résistance,  et  les  quinia 
céDts  personnes  qui  tiraillaient  d^à  se  soumirent  atec  joie  à 
tons  les  règlements,  benreuses  d'être  sons  la  protection  des  lois» 
Ceux  qti  n'avaient  pas  d'argent  pour  payer  les  droits  donnée 
rent  de  la  poudre  d'or,  cotée  S  ponnds  et  4  schelUngs  l'once 
pmr  l'or  hfé,  et  2  pomâs  et  S  scbellings  pour  l'or  amalgamé. 
Six  cnrf aiHenrs  avaient  à  leor  disposition  un  terrain  de  quinie 
piads  snr  le  bord  de  la  rivière.  Presque  tout  le  monde  travail 
lait  avec  ardeur. 

En  jain,  M.  Hardy  aecorda  six  cent  cinq  permis  de  fouilles, 
dont  le  prodnit  se  monta  à  30,000  pomids,  environ  60  pounds 
par  SMis  pour  cbacnn. 

Le  prix  des  denrées  n'était  pas  très^levé.  La  viande  S  pence, 
Js  tM2  scheilings»  le  sncre  6  pence.  La  farine,  d'abord  on  peu 
élevée,  diminna  de  moitié  en  trèa-pen  de  temps.  En  un  ums, 
les  eberdiéurs  d'or  pouvaient  vivre,  comme  à  Sydney,  avec 
environ  10  on  12  schelliags  par  semaine. 

Le  S  jnia,  le  grand  conseil  donna  à  M*  Hargraves  une  ré- 
compense de  500  ponnds,  et  le  nomma  commissaire  de  lacon* 
ronne.  On  lui  promit  davantage  pour  l'avenir,  et  comme  les 
mines  d'or  de  l'Australie  produisent  aujourd'hui  plus  de  6  nni- 
Kons  par  an,  nous  espérons  que  cet  homme  courageux  et  entr^ 
prenant  recevra  de  nouveaux  bienfaits  du  gouvernement. 

A  la  fin  de  mai,  les  froids  arrivèrent.  Il  gelatt  toutes  les 
Boits,  et  les  petits  cours  d'eau  étaient  glacés.  Ce  fut  un  rude 
moment  pour  ceux  qui  avaient  négligé  de  se  munir  de  tentes 
et  de  vêtements  chauds,  espérant  faire  fortune  en  quelques 
jours.  Beaucoup,  venus  à  pied  de  Sydney,  furent  obligés  de 
s'en  retourner  de  même,  et  le  récit  de  leurs  souffrances  re- 
froidit l'ardeur  de  l'émigration.  Ceux  qni,  plus  prudents  ou 
plus  courageux,  surent  résister  à  cette  mauvaise  saison,  ob- 
tinrent de  beaux  résultats.  Qaatre  hommes  ramenèrent  un  jonr 
7  onces  d'or  snr  les  bords  du  petit  étang  de  l^^ewis.  Environ 
cinq  mille  travailleurs  auraient  pu  trouver  h  s'occuper  dans 
ces  parages,  mais  on  les  abandonna  bieniAt  pour  de  plu»  rieiies 
placeres. 
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L'inspecteur  géologue  du  gouvei*iiemeiit,  M.  StutchbufTf, 
en  explorant  le  pays,  trouva  de  l'or  en  plus  grande  abondance 
le  long  du  Turou.  Cette  rivière,  comme  celles  de  Lewis  et  de 
Summer-Hill,  se  jette  dans  le  Macquarîe,  mais  10  ou  30  milles 
plus  à  l'Est.  Elle  est  encaissée  entre  deux  chaînes  de  montagnes 
assez  éloignées  l'une  de  l'autre,  d'une  nature  micaschistique. 
sans  veines  de  quartz,  comme  il  s'en  trouve  abondamment 
dans  celles  qui  avoisinent  le  Lewis  et  le  Summer-Hill.  Le 
cours  du  Turou  n'est  pas  accidenté  de  gorges  étroites»  et  il  n'y 
a  pas  de  rochers,  ce  qui  rend  l'or  plus  pur  et  d'un  grain  plus 
fin.  c  L'or  était  répandu  sur  le  sol,  dit.  M.  Stutchburry, 
c  comme  du  blé  dans  un  champ  bien  ensemencé.  »  L'on  essaya 
de  faire  des  recherches  en  se  rapprochant  des  sources.  Le 
succès  dépassa  les  espérances  :  en  quatre  jours,  trois  personoes 
ramassèrent  dix  livres  pesant  d'or.  Au  bout  de  peu  de  temps, 
mille  hommes  se  mirent  à  l'ouvrage  en  cet  endroit,  et  malgré 
leur  nombre,  chacun  avait  encore  pour  sa  part  une  once  d'or 
à  la  fin  de  sa  journée.  M.  Hargraves  explora  tout  le  cours  de 
la  rivière  et  trouva  130  milles  de  terrains  aurifères. 

A  20  milles  du  Turou,  du  côté  du  M.»  se  trouve  le  Merod, 
qui  se  jette  aussi  dans  le  Macquarie;  sur  ses  bords,  prè$  de  la 
crique  de  Louisa,  un  berger  au  service  du  docteur  Kerr  trouva 
de  l'or  renfermé  dans  des  blocs  de  quartz,  qu'il  cassa.  Ces 
blocs  étaient  éparpillés  à  100  yards  environ  des  rochers  de 
quartz.  L'un  d  eux,  pesant  76  livres,  contenait  60  livres  d'or. 
Malheureusement,  il  fut  impossible  de  transporter  de  si  lourds 
morceaux,  et  le  plus  gros  lingot  d'or  ne  pesait  que  6  livres  et 
4  onces.  Cette  masse  d'or,  environ  106  livres,  fut  déposée  k  la 
banque  australienne  de  Bathurst  et  saisie  au  nom  delà  couronne 
par  le  commissaire  du  gouvernement,  car  le  docteur  KeiT  ne 
payait  aucun  impôt  pour  avoir  le  droit  de  cliorcher  de  l'or,  et 
il  ne  lui  fut  alloué  que  10  p.  0/0  comme  propriétaire  du  terrain  ; 
mats,  quelque  temps  après,  le  gouvernement  se  dessaisit  de 
ses  droits  en  faveur  de  M.  Kerr,  qui  devint  légitime  proprié- 
taire d'une  somme  de  6,000  pounds.  Il  est  inutile  de  dire  quelle 
fut  l'ardeur  des  recherches  après  cette  première  découverte. 
Longtemps  elles  n'eurent  aucun  succès,  mais  enfin  on  ti*ouva 
un  énorme  lingot  d'or  dans  un  bloc  de  quarU.  Ce  lingot, 
pesant  336  onces,  fut  vendu  1,155  pounds.  Quel  appât  pour 
Us  chercheurs  d'or  I 

Les  découvertes  plus  récentes  eurent  lieu  sur  les  bords  do 
i'Araluenn  à  200  milles  an  S.  du  Turou,  et  à  environ  100  ou 
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170  inities  de  Sydaey.  L'Araluem  est  une  branche  de  la  rivière 
de  Deoa»  qui  se  jette  clans  l'Océan  an  36*  degré  de  latitude 
Sud.  Depuis  longtemps,  M.  Hardy  avait  indiqué  ce  lieu  comme 
le  plus  abondant  en  or.  Il  ne  s'était  pas  trompé,  car  il  fau- 
drait de  longues  années  à  plusieurs  milliers  de  travailleurs 
pour  appauvrir  ce  sol.  D'autres  terrains  aurifères  ont  été  aussi 
découverts  dans  la  Nouvelle-Galles  du  Sud.  Presque  tous  sont 
marqués  dans  le  dernier  Livre  bleu.  Ils  s'étendent  du  district 
de  Moreton,  au  N.,  aux  terres  de  Gipps,  au  S.,  environ 
700  milles.  Aucune,  de  ces  mines  ne  peut  cependant  égaler  en 
richesse  celles  de  l'autre  colonie. 


IL 

Le  port  Philippe  était  a  peine  connu  en  1836.  Séduits  par 
la  belle  apparence  de  ses  pâturages,  quelques  propriétaires  de 
la  terre  de  Van-Diemen  y  conduisirent  leurs  troupeaux. 
Sir  Thomas  Mitcbell  appela  ce  pays  Au^ralia  Félix.  Une  ville 
s'éleva  bientôt  sur  le  Yarra-Yarra,  et,  malgré  sa  mauvaise  po« 
sition,  le  port  de  Melbourne  acquit  bientôt  une  grande  impor- 
tance. En  1850,  le  nom  de  Victoria  fut  donné  à  cette  nouvelle 
colonie.  Mais,  à  celte  époque,  les  négociants  et  les  fermiers 
né{(ligèrent  leurs  affaires  pour  ne  s'occuper  que  des  décou- 
vertes d'or  de  l'autre  côté  de^ydney.  La  plupart  d'entre  eux 
étaient  partis  pour  chercher  fortune,  et  la  ruine  de  la  colonie 
était  imminente. 

Pour  arrêter  l'émigration,  une  récompense  de  200  guinées 
fol  promise  à  celui  qui  découvrirait  des  terrains  aurifères  dans 
on  rayon  de  120  milles  autour  de  la  ville  de  Melbourne.  Ce 
moyen  réussit.  Peu  de  temps  après,  l'or  fut  trouvé  à  la  crique 
d*Anderson,  éloignée  de  16  milles,  sur  les  bords  du  West-Lod- 
den,  à  90  milles  au  M.,  puis  à  Bellarat,  près  des  montagnes 
.  volcaniques  de  Boninyon.  Ce  fut  au  mois  d'août  de  Tannée 
dernière  que  ces  découvertes  eurent  lieu.  Aussitôt,  le  gouver- 
neur Latrabe  prit  toutes  les  mesures  nécessaires,  copiées  en 
tout  point  sur  celles  qui  sont  en  vigueur  à  Sydney. 

Les  placeres  de  Ballarat  sont  situés  près  des  sources  de  la 
rivière  Léa,  dans  un  des  pays  les  plus  riches  du  monde. 

M.  Latrabe  les  visiu.  Au  premier  abord,  ce  pays  ne  présente 
aucune  différence  avec  les  contrées  environnantes.  Voici  un 
extrait  de  sa  dépêche  au  gouvernement,  datée  du  10  octobrt  ; 
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«  En  rooimm  le  terrain  à  une  petite  prefondeiv,  l'en 

<  IriNive  : 

<  19  De  la  terre  femieineuse  rouge  etidn  gravier; 
f  21°  De  Targile  bigarrée  de  jaune  et  de  rouge  ( 
m  S^*  Du  gravier  màtë  de  quartz; 

f  4<>  De  gros  cailioH  de  quarts  et  une  masee  oompaete  d^ar» 
f  gile  mêlée  de  fer  dur  à  eidever  ; 
f  ô«  De  TargUe  bleue  et  blanche  ; 
ff  go  De  la  terre  argileuse*  appelée  terre  de  pipe. 
«  L'or  est  mêlé  à  toutes  ces  couches  depuis  la  surface  du 

<  sol;  les  plus  riches  veines  se  trouvent  dans  l'argile  bleue  et 
c  blanche  ;  au-dessous  de  la  terre  de  pipe,  il  n'y  en  a  plus, 
c  L'or  se  ramasse  en  petits  morceaux  de  différentes  grandeurs 
c  et  de  différentes  formes;  souvent  il  lient  à  des  morceaux  de 
4  quartz.  Les  filons  sont  très-irréguliers  et  disparaissent  sou- 
«  veat  tout  à  coup.  Les  veines  qui  semblent  les  plus  riches  ne 
ff  produisent  presque  rien.  J'ai  vu  le  lavage  d'une  certaine 
f  quantitéde  cette  argile  produire  hmt  livres  d'or,  et  une  quan- 
ff  tité  pareille  n'en  renfermer  que  quatre  onces.  Une  petite 
ff  bande  de  travailleursa  rtcoeiUi  trente  et  une  livres  d'or  dans 
«  une  seule  journée  ;  quelques  hommes  en  ont  trouvé  chacun 

<  dix  onces  pendant  assez  longtemps.  Je  puis  certifier  l'exae-* 
«  titudede  ces  faits;  ils  se  sont  passés  sous  mes  yeux,  pendant 
«  mon  séjour  dans  ce  pays,  et  je  n'ai  pu  tout  voir.  > 

En  apprenant  ces  détails,  presque  tout  le  monde  quitte 
Melbourne,  qui  se  trouvait  à  60  milles  des  terrains  aurifères. 
Au  bout  de  quelque  temps,  cet  engouement  cessa.  Les  produits 
étaient  moindres  qu'an  Tnrou  et  à  TAraluem,  et  il  ne  restait 
que  3,000  ouvriers  an  mois  d'octobre^  Mats  de  nouvelles  dé* 
couvertes  au  mont  Alexandre,  situé  à  40  milles  de  Baliarat  et  à 
6i  de  Melbourne,  vinrent  exciter  de  nouveau  la  soif  de  l'or. 

Le  hasard  fit  tout  dans  cette  (ûrconstance  :  un  berger  trouve 
de  l'or  dans  un  morceau  de  quartz  ramassé  au  bord  du  che* 
min.  En  examinant  attentivement  les  environs,  l'on  trouva  de 
Tor  dans  une  veine  compacte  de  quarti.  Quelques  hommes 
suivirent  cette  veine,  et,  en  quinze  jours,  ils  eurent  la  valeur 
de  300  ou  400  poands  d  or.  Là,  comme  dans  bien  d'autres  en- 
droits, la  nature  avait  épargné  presque  tbut  le  travail,  et  épar- 
pillait ses  richesses  à  ia  surface  du  sol. 

Le  long  d'nn  petit  cours  d'ean  descendant  des  montagnes 
pour  se  jeter  dans  la  rivière  de  Lodden,  l'or  était  en  dbon- 
dance  mêlé  an  sable.  Quand  ceice  Qpnvdle  fut  eeneue»  wie 
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énorme  quantîlé  de  monde  accourut  en  cet  endroit,  non-seu- 
lement de  Victoria,  mais  encore  de  la  terre  de  Yan-Diemen,  de 
rAu&iralie  Sud  et  même  des  bords  du  Turou  et  de  l'Aralnem. 
Les  matelots  désertaient,  beaucoup  de  boutiques  se  fermaient, 
et  les  hommes  les  mieux  placés  quittaient  des  positions  assu- 
rées poor  courir  chercher  de  Tor.  En  décembre,  12,000  per- 
sonnes étaient  venues  dans  un  espace  de  15  milles  carrés. 

Jje  gouverneur  voulut  alors  élever  l'impôt  à  3  pounds  par 
mois  ;  mais  les  émigrants,  se  voyant  en  force,  résistèrent  ei 
refusèrent  de  payer.  H.  Latrabe  fut  obligé  de  se  retirer, 
n'ayant  aucun  moyen  coercitif  pour  réprimer  la  révolte.  Il 
s'en  plaignit  amèrement  an  gouvernement,  et  exprima  les 
craintes  que  lui  inspirait  cette  agglomération  d'aventuriers  qui 
ne  reconnaissaient  aucune  discipline  et  n'étaient  soumis  à 
sracnn  règlement.  Nous  croyons  qu'il  y  avait  beaucoup  d'exa** 
gératioD  ;  car,  à  Tentendre,  et  d'après  les  journaux  australiens* 
la  société  entière  courait  les  plus  grands  dangers.  Il  raconta 
ce  qui  lui  était  arrivé  personnellement,  et  la  désertion  cora* 
plète  de  tout  son  monde.  Il  fut  obligé  de  revenir  seul  à  cheval. 
Tout  ceci  causa  une  certaine  perturbation  :  le  gouvernement 
ht  obligé  d'augmenter  tous  les  appointements.  Ceux  au-dea» 
soas  de  250  pounds  ftirent  portés  à  350,  et  ceux  de  350  à  600. 
La  société  changea  d'aspect  :  ceux  qui  étaient  au  dernier 
échelon  montèrent  au  premier,  et  beaucoup  perdirent  leurs 
positions. 

Un  fermier  fut  abandonné  de  tous  ses  ouvriers  ;  il  alla  aux 
placeres  chercher  à  les  décider  à  revenir  pour  la  tonte  de  ses 
moutons,  comptant  en  passer  par  où  ils  voudraient,  c  Bien  ! 
maître,  dirent-ils,  nous  consentons,  mais  à  une  condition.  *-• 
Je  ^accepte  d'avance,  répondit  gaiement  le  fermier.— C'est  que 
▼OQs  nous  donnerez  toute  la  laine  de  vos  montons.  >  l^ls  ito 
lai  offrirent  15  schellings  par  jour  ponr  leur  servir  de  ouisinier* 
Un  membre  du  conseil  législatif  de  Victoria  se  fit  marchand  dé 
pommes.  Les  femmes  des  chercheurs  d'or  be  portaient  que  les 
plus  belles  toilettes,  et  ces  messieurs  ne  buvaient  que  du  Cham- 
pagne. A  la  fin,  cependant,  un  peu  d'ordre  s'étabKt,  et  les 
Tictoriens  demandèrent  la  protection  du  gouvernement.  Les 
revenus  des  droits  perçus  furent  employés  à  établir  une  police 
pour  veiller  au  bien-être  des  travailleurs  et  régler  les  voies  de 
communication. 
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D*après  les  derniei^s  rapports  du  docteur  Scliaw,  chaque 
constable  recevait  par  jour  5  scliellings  et  9  pence.  Dans  la 
crainte  de  ne  pouvoir  traversa  les  anciens  passages  pen- 
dant rhiver,  on  construisit  des  routes  accessibles  aux  voitures, 
et  Ton  établit  un  droit  de  90  pounds  par  tonneau  pour  le 
transport  des  marchandises  du  mont  Alexandre  à  Melbourne. 

Les  revenus  de  Victoria  augmentèrent  énormément.  liC  pro- 
duit des  droits  perçus  atteignit,  dans  le  second  trimestre  de 
1851,  le  chirrre  de  25,481  pounds;  pour  le  premier  trimestre 
de  1852,  il  fut  de  48,597  pounds,  totalité  des  revenus  généraux 
pour  les  années  précédentes.  Les  douanes  qui,  à  la  fin  de  1850, 
ne  rapportèrent  que  31 ,330  pounds,  produisirent 4 2,04 1  pounds 
à  la  fin  de  1851,  et  75,272  au  commencement  de  1852.  Les 
prélèvements  du  fisc  qui,  à  la  fin  de  1850,  s*élévaient  à 
37,008  pounds,  furent  de  102,307  pounds  pour  la  fin  de  1851, 
et  de  156,827  pour  le  commencement  de  1852.  Les  revenus  gé- 
néraux qui,  pour  le  premier  trimestre  de  1851,  étaient  de 
49,118  pounds,  atteignirent  le  chiffre  de  232,099  pour  le  pre- 
mier trimestre  de  1852.  D'après  ces  calculs,  notre  plus  jeune 
colonie  en  Australie  produit  autant  que  le  royaume  de  Saxe. 
Le  chancelier  de  Téchiquier  touche  plus  de  50  millions  par 
trimestre. 

Une  augmentation  sur  le  prix  des  denrées  était  inévitable; 
cependant,  elle  fut  bien  moins  forte  que  ne  le  faisaient  crain- 
dre les  appréciations  de  M.  I^trabe.  En  comparant  les  années 
1851  et  1852,  nous  trouvons  une  augmentation,  pour  le  pain, 
de  1  penny  */«  à  2  Vi»  pour  le  bœuf,  de  1  penny  Vi  à  2; 
|M>ur  le  thé»  de  1  schelling  1  penny  à  1  schelling  4  pence;  pour 
le  sucre,  de  2  pence  V«  à  2  3/^;  pour  Teau-de-vie,  de  15  schel- 
lingsà  17,.etc.,  etc^ 

Les  bons  boeufs  se  vendaient  de  3  pounds  5  schellings  à 
4  pounds;  les  moutons,  de  8  à  10  schellings;  la  fine  farine, 
25  schellings.  Aucun  de  ces  prix  n'est  exagéré.  Ils  diminueront 
encoi*e  quand  les  relations  seront  bien  établies»  Voilà  un  nou- 
veau champ  ouvert  à  l'industrie  de  la  mère-patrie.  Espérons 
qu'elle  en  profitera. 

Nous  craignons  que  M.  Latrabe  n'ait  beaucoup  exagéré  les 
produits  du  travail.  D'après  lui,  une  livre  d'or  serait  un  petit 
gain  pour  une  journée.  Il  cite  des  bandes  de  quelques  hommes 
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ayant  ramassé,  en  très-peu  de  jours,  des  Ungols  pesant  de 
GO  à  70  livres*  Voici  les  exemples  qu'il  cite  : 

La  bande  d'Eddy  et  Gill  (cinq  hommes),  ayant  recueilli 
3,008  oneesd'or  en  sept  semaines^ 

La  bande  d'Avey  (quatre  hommes),  2,222  onces  en  huit  se« 
maînes;  2,000  ponnds  pour  chaque  homme.  Ceci  nous  parait 
un  peu  trop  fort. 

A  la  lin  de  mars,  Texportation  du  port  de  Melbourne  se 
montait  à  700,000  onces  d'or.  A  3  pounds  par  once,  la  valeur 
monétaire  serait  de  2,100,000  pOunds.  Les  permis  des  fouilles 
étaient  an  nombre  de  49,386,  à  cette  époque  :  en  divisant  le 
premier  chiffre  par  le  second,  nous  trouvons  un  résultat  de 
42  pounds  10  schellings  par  mois  pour  chaque  personne,*  mais, 
eomroe  beaucoup  ne  prennent  pas  de  permis  à  cause  des 
droits,  la  somme  à  répartir  entre  chaque  travailleur  doit  être 
moindre. 

Admettons  le  chiffre  probable  de  320,000  onces,  valant 
960,000  pounds,  celui  de  30,781  pour  les  permis,  et  nous  an« 
rottsSl  pouuds  3  schellings  par  mois  pour  chaque  travailleur; 
d'après  le  calcul  d'un  des  agents  les  plus  experts  dans  ces  ma* 
tières,  1  pound  doit  être  la  moyenne  dû  résultat  d'une  journée 
de  travail. 

A  Adélaïde,  presque  tonte  la  population  agricole  quitta  ses 
travaux  et  partit  pour  les  mines.  D'un  côté,  le  gouverneur  La- 
trabe  regardait  toutes  ces  découvertes  comme  un  grand 
malheur,  et  comme  la  source  de  bien  des  agitations  ;  d'un  autre 
côté,  le  gouverneur  Young  déplorait  la  stagnation  des  affaires 
etllnertie  commerciale.  L'un  réclamait  un  régiment  pour  em- 
pêcher l'émigration  à  Melbourne,  l'autre  offrait  une  récom- 
pense de  1,000  pounds  à  celui  qui  saurait  découvrir  dés  ter- 
rains aurifères  dans  l'Australie  du  Sud.  Qudques  hardis  co- 
lons cherchèrent  à  tromper  le  gouvernement  pour  toucher  la 
récompense  promise.  Ils  emmenèrent  les  co.mmissaires  dans 
une  crique  du  mont  Lafiy,  et,  lavant  devant  eux  de  la  terre 
qu'ils  ramenèrent,  ils  en  tirèrent  quelques  petits  morceaux 
d'or.  Cette  expérience  fut  plusieurs  fois  renouvelée,  toujours 
avec  les  mêmes  résultats,  qui  produisirent  14  grains  d'or. 
In  agent  supérieur  se  rendit  sur  les  lieux  pour  régler  les 
fooilles  et  donner  des  permis.  Il  réunit  un  grand  nonsbre  de 
travailleurs  et  fit  commencer  les  travaux.  Malgré  les  plus 
actives  recherches,  il  fut  impossible  de  retrouver  la  moindre 
parcelle  d'or»  La  rose  fntain^i  découverte.. 
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Ponr  fttfiMT  du  nMiëraîrg  à  AàëàiéM,  «ir  F.  Ymuhs  ëtaUii 
une  banque  publique  qui  acbetait  dee  lingots  a«  prix  de 
71  sebeUiBfi  l'ouoe,  lusjnarquait  etdoBoaiC  en  éduîiige.des 
billets  ayant  cours  légal  et  Kprëseataat  la  Talaur  de  Vor  de- 
posé.  Lfes  premier  ellfeu  de  cette  meenre  furent  exoellents  :  le 
numéraire  arrive  en  abondance;  la  cireulalion  fut  rétablie;  len 
achats  de  propriétés  augmentèrent,  et  le  commerce  reSeufil. 
Cependant  est-il  sage  d'augmenter  la  valeur  de  l'or  dans  une 
partie  de  rAustralie,  quand  aon  eour«  est  plus  bas  dans  len 
autres?  Ainsi»  Tor  vaut  71  schellinga  l'once  è  Adélaiide,  et  aeu* 
lement  63  ou  64  schellinga  à  Melbourne  et  à  Sydney. 

Il  fut  question  un  moment  de  battre  monnaie  en  Âuatrniifi; 
Qiais  jamais  il  ne  serak  possible  d'arriver  de  mite  à  la  perfee** 
tion  de  nos  pièces  anglaises,  qui,  alora,  pourraient  ètne  dépré- 
ciées par  in  conoirrenee.  Pourquoi  ne  pus  mnrquer  d'une 
manière  régulière  des  lingots  qui  serviraient  de  monnnie  eoup 
rente  en  Australie,  et  qui^  envoyée  en  Angleterre,  où  Tnr  est 
pitts  cher,  vaudraient  4  pounds  l'ouce  au  lieu  de  i? 

L^i  terrains  aurifères,  dëconverU  entre  Moreton  et  BsUamt, 
ont  1,<H)0  milles  d'étendue;  partout,  ils  sont  ceuverta  de 
hautes  montagnes  et  arrosés  par  une  innombrsdile  quantité  de 
petits  ruisseaux  qui  vont  alimenter  les  grandes  rivières.  Quel- 
ques traces  d'or  existent  dans  la  terre  de  Vandienne,  mais  en 
très-petite  quantité.  Nous  pouvons  dire  que  {'exploitation  des 
mines  d'or  est  à  peine  conunencée  en  Australie,  et  que  les  ré- 
sultats de  la  première  année  ne  sont  que  des  échantillons  dea 
richesses  futures. 

Ces  découvertes  serviront  à  encourager  lea  éoûgrations 
d'Angleterre;  depuis  longtemps,  tous  les  dangers  d'une 
aural^odance  de  la  population  dans  les  ppya  civiUaés  sont 
connus.  La  uAtre  augmente  de  jour  en  jour,  et  n'est  plus  en 
proportion  avec  les  produits  du  sol.  Elle  est  doublée  depuis  la 
publication  de  l'ouvrage  statistique  de  M.  Makbua. 

Toutes  nos  colonies  de  l'océan  du  Sud  manquent  .de  bran; 
les  entreprises  les  plus  utiles  ne  peuvent  s'exécirter  bule  de 
travailleurs.  La  Nouvelle- Galles  du  Sud  a  offert  nue  sonune 
de  100,000  pounds,  prise  snr  le  revenu  des  terres,  à  ceux  qui 
voudraient  venir  s'y  fixer.  Un  journal  de  Sydney,  dn  1*'  mai, 
ae  phiiut  de  b  ranené  des  ouvriers,  malgré  le  prix  élevé  des 
salaires.  A  Moreton<-fiay,  il  y  a  si  peu  de  monde  que  les  hnhir 
tanta  demandent  à  Atre's^Mirés  de  la  NouveUe^allea  du  Sud 
pour  recevoir  des  déportée.  Le  gouverneur  Latrabe  euvag»  de 
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rietam  en  AigleMm  we  iovoM  4»  lia^AM  pmMiêÊptm 
bmm»  réflBigralioB.  PlusUnrs  prcf  riteûres  dimiaMéèmit, 
s'il  n'y  a^it  pas  d'autres  moyens,  qu'on  leur  ravof àt  Us  poMm 
vreê  de$  maisam  (Fasile  ou  des  étranger^  recrutés  dans  toute 
CEvrope. 

La  première  difficulté  e&tde  trouver  des  hommes  de  bonne 
volonté.  Cependant,  le  prix  du  passage  a  été  bien  diminué.  Il 
est  de  2  ou  3  pounds  pour  un  laboureur  ;  1  pound  pour  un 
vénage,  et  10  schalliogfi  pour  un  enfant. 

Bes  agents  parcoururent  tous  lesendroîts  où  il  ilfii  possible 
de  trouver  des  émigrapts  ;  ils  visitèrent  partieulièremenl  TUe 
id  Skjeel  leN.  de  rirUndej  ilf  visUèrent  à  Leader  plusieurs 
nûIUers  ûb  personnes;  vm*  H  <k'y  a^^it  p93 assez  de  hàtîmena 
prêts  i  les  transporter.  Voici  le  tableau  de  Témigratioa  et 
Australie  : 

Bniiie.  Bal6M. 

Eml-  Bâ>  Eml- 


7» 

3 

794 

tm 

îl 

1,040 

«;»o 

• 

%im 

IfeQvdls-Osnei^ii-Sud Z 

fleloria t 

Awtia)it4«aad.. ........     5  

7o      %458  "iT     M^ 

(ÉBsleprMiieraMiilrê  dAl«5S: 

HMvdMMIacdvStti  ...      t  4,191 

Vioiafis «*  ''»«* 

AustrsUeda  Sud,, 10  S^»904 

35  lt,B4ft 

Las  commissaires  demandèrent  dix  ou  douze  dépai'ts  de  plus 
par  mois.  L'étendue  de  nptre  commerce  dans  celte  partie  du 
monde  est  énorme.  Cinquante  à  soixante  bâtiments  de  600  à 
3,300  tonneaux  mettent  à  la  voile  diaque  mois  de  Londr^ 
ou  de  UverpooU  De  superbes  bateaux  à  vapeur  sont  sur  les 
chantiers.  La  Grande-Bretaffue,  de  3,500  tonneaux,  parût  a  to 
fin  d'aoéi  av«c  6  ou  700  passagers.  Pendant  l'été,  20,000  perr 
sonnes  par  mois  ont  énugré  en  AustraUe.  > 

Les  cinq  dernières  années,  il  n'y  eut  que  284,634  émigraat» 
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pour  dmottoe  déS  coloiiies  citées  piuft  haut.  Dans  les  quatre 
derniers  mois  de  cette  année»  voici  le  chiffre  de  la  diiminiuion 
de  la  populaliOB  : 

Morts 100,813 

Eoiigpé» 125,1« 

935,925 

En  1846,  les  émigrations  s'élevèrent  à  129,861, Tannée  der- 
nière à  335,966,  et  il  est  probable  qu'elles  seront  encore  plus 
nombreuses  cette  année.  Presque  tous  ceux  qui  partent  sont 
jeunes  et  vigoureux  ;  c'est  un  bien  pour  l'Irlande,  par  exemple, 
on  il  y  a  tant  de  pauvreté  et  de  misère,  mais  c'est  moins  avan- 
tageux pour  l'Angleterre.  Pourquoi  les  gens  de  talent  et  de 
mérite  n'iraient-iis  pas  tenter  la  fortune  en  Australie? 

Mais  le  ti^avail  des  mines  n'est  pas  un  jeu  d'enfant;  il  faut 
beaucoup  de  force  et  d'énergie  pour  réussir.  Un  journal  de 
Balhurst  nous  raconte  que  l'on  fouillait  à  20  ou  30  pieds  de 
profondeur,  et  que  les  hardis  chercheurs  d'or  fautûeni  un 
tunnel  som  la  rivière.  Dans  un  des  placeres,  deux  hommes  creu- 
sèrent un  puits  de  130  pieds.  Tous  les-  ouvriers  se  plaignent 
de  douleurs  et  de  maux  d'yeux.  Ceux  qui  pourraient  être  sé- 
duits par  les  brillants  récits  de  M.  Latrabe  doivent  penser  à 
toutes  les  privations  qu'ils  auront  à  supporter;  creuser  des 
trous  profonds,  être  dafns  l'eaii  jusqu'aux  épaules,  pomper 
cette  eau,  ramasser  l'argile  humide,  coucher  sur  le  sol,  n'avoir 
potar  s'abriter  qu'une  mauvaise  tente  de  coton  ;  voilà  ce  qui 
les  attend,  et  tout  cela  pour  gagner  20  ou  30  pounds  par  mois. 
Nous  allons  citer  ce  que  raconte  lui-même  un  mineur  : 

<  Nous  commençâmes  à  creuser  une  couche  de  marne  rouge 
c  plus  dure  que  la  pierre  ;  les  pointes  des  pioches  se  reloui^- 
<t  naient  et  devaient  être  remises  en  état  toutes  les  heures, 
c  Mes  mains  furent  écorchées  à  un  tel  point,  que  le  sang  cou- 

<  lait  en  abondance  sur  le  manche  de  mes  outils.  Malgré  notre 

<  travail  et  notre  énergie,  il  nous  fallut  plusieurs  jours 
€  pour  creuser  ce  banc  de  marne  où  nous  ne  trouvâmes  au- 
c  cune  parcelle  d'or.  Dans  la  marne  jaune,  encore  plus  dure 
*  que  la  rouge,  nous  recueillîmes  quelques  morceaux  d  or 
c  mêlés  à  du  quartz,  qu'il  fallait  encore  casser.  Enfin,  nous 
«  atteignîmes  la  couche  d'argile  bleue,  et  en  peu  d'heures  nous 
c  ramassâmes  416  pounds  d'or*  >  {Buir$  pratical  ExperiencCf 
|)ag.  25,  7), 
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Il  est  impossible  de.  faire  un  calcol  approximatif  des  richesses 
des  mines  d*or  de  TÂustralie.  Au  commencenient  de  juin, 
4  miUîons  de  poonds  avaient  déjà  été  extraits»  et  les  produits 
augmentent  tous  les  jours.  Les  escortes  ont  déjà  veillé  au  trans- 
port de  37,000  onces  d'or.  20,000  boauues  à  peine  ont  aujour- 
d'hui des  permis  du  gouvernement.  Mais  quand  les  émigrants 
arriveront  de  Chine,  d'Angleterre,  de  Californie,  il  y  aura  au 
moins  cinquante  mille  travailleurs  à  la  fin  de  cette  année,  et  en 
admettant  que  chaque  homme  recueille  20  pounds  d'or  par 
mois,  cela  fera  10  millions  chaque  année. 

La  Californie  a  produit,  jusqu'au  mois  de  janvier  dernier, 
(S2  millions  de  pounds  d'après  les  relevés  de  M.  Sclieer;  mais 
ce  chiffre  nous  parait  exagéré.  Les  travaux  se  font  aujourd'hui 
sur  une  grande  échelle;  on  trouve  des  lingots  du  poids  de 
%  livres  à  60  pieds  de  profondeur;  en  un  mot,  depuis  le  jour 
où  le  capitaine  Busler  commença  les  fouilles,  la  Californie  pro- 
duit plus  d'or  de  mois  en  mois. 

Bien  des  gens  s'occupent  fort  peu  de  cette  augmentation 
d'or  et  pensent  que  lé  commerce  du  monde  agit  trop  sur  des 
objets  qui  n'ont  point  de  valeur  authentique  pour  que  ces  dé- 
couvertes puissent  avoir  une  importance  réelle.  L'or,  selon 
eux,  perd  de  son  prix  et  ne  peut  plus  remplir  ses  conditions 
réelles  ;  ainsi,  un  pound,  qui,  en  Angleterre,  peut  servir  à  se 
procurer  une  certaine  quantité  de  farine,  ne  pourra  en  payer 
que  la  moitié  à  peine  à  San-Francisco;  il  faudra  donc  plus 
d'or  pour  acheter  du  thé  ou  du  coton,  par  exemple,  et  cepen- 
dant le  thé  et  le  coton  n'auront  pas  réellement  augmenté  de 
valeur. 

Tout  est  plus  cher  depuis  la  découverte  de  TAmérique,  et 
l'on  ne  peut  attribuer  cette  hausse  dans  les  prix  qu'à  labon- 
dance  de  l'or.  Les  objets  de  consommation  sont  bien  plus 
retrherchés  quand  ils  sont  à  bon  marché. 

Le  pouvoir  absorbant  des  grandes  banques  sufGt,  dans  les 
temps  ordinaires,  pour  conserver  l'uniformité  de  la  valeur  des 
métaux  précieux  et  prévenir  les  variations  de  leurs  prix  par  la 
fluctuation  des  changes;  mais  il  y  a  un  moment  où  ce  pouvoir 
absorbant  doit 'cesser,  et  nous  n'en  sommes  pas  éloignés. 
Examinons  ce  qui  est  arrivé  depuis  la  découverte  de  la  Cali- 
fornie, et  nous  trouverons  dans  différentes  banques  une 
énorme  augmentation  dans  lé  numéraire. 
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-  de  New-York... 

1918. 

f^onndi. 
.      K»9S4,165 
.    161^826,109 
1,404,125 

17,764,898 

1992. 

•4,999,119 
21,996,127 
2,029,448 

47,990,087 

mentttiûii. 

90^,947 

9,100,019 

625,323 

30,2t6,299 

Sn  supposant  un6  augmentation  proportionnée  dans  les  au- 
tres banques,  nous  voyons  où  sont  allés  s'enfouir  les  produits 
de  la  Californie  et  le  peu  d'effet  qu'ils  ont  eu  sur  les  prii  en 
général. 

D*après  les  calculs  Je  H.  Birkmyre,  la  valeur  des  pièces  d*oi 
frappées  dans  les  trente  premières  années  du  siècle  était,  poui 
r Angleterre,  de  1,700,000  pounds  ;  pour  la  Franco,  1,300,000; 
pour  les  Etats-Unis,  55,000.  Voici  les  chiffres  depuis  la  dé- 
couverte des  terrains  aurifères  de  la  Californie  : 

Grande-Bretagne.       f'ranee.  ËtHs-tJnis. 

1849 2,451,99»     9,934^472       799,698 

1849 22,177,000     2i/)8l^382     1,875,158 

1880 21,491,000     ^,407,691     6,669,864 

Proportionnellement,  Taugmeiktatien  de  la  circnlatton  a  eu 
pins  grande  dans  les  Etats-Unis;  c^^t  là  qu'il  facrt  cbercfaei 
une  augmentation  dans  les  prix.  Toutes  nos  lettres  noas  annon 
cent  que  le  prix  des  propriétés  s^était  énormément  élevé. 

Espénms  que  cette  abondance  d'or  nous  évitera  ces  panï 
ques  commerciales  qui  ruinaient  l'industrie  depuis  1819 
Quand  le  miméraire  ne  varie  pas,  lés  marcbés  s'en  ressenten 
trè^-souvent;  tandis  que,  avec  une  augmentation  pareille,  1 
crédit  se  raffermira  ,  et  de  grandes  entreprises  commerciale 
pourront  s'effectuer. 

En  consultant  l'histoire,  nous  voyons  que  h  grande  quan 
tité  de  numéraire  a  toujours  été  un  signe  de  prospérité  pu 
bliqne.  Sous  Auguste,  le  trésor  de  l'empire  romain  contena 
Mè  mlBeus  de  pomids.  Ce  chiifre  descendit  à  70  million 
90U9  Justmifn,  et  nou»  savons  quel  était  à  cette  époque  1 
flmiheureiix  éiat  de  l'empire,  criblé  d'impôts.  En  général,  ceu 
qui  s'occupent  de  l'industrie  ont  beaucoup  de  payements 
faire  ;  ces  payements  se  font  phis  réguliërement  û  l'or  et 
en  abondance,  et  tout  le  monde  y  est  intéressé. 

Nous  espérons  recueillir  les  fruits  de  ces  dons  de  la  Prc 
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fMoKe  ptf  fMginenUitioii  de  BOtre  c^nuMrce  m  r«ccr«ine- 
mtmt  de  dm  txtmkim;  et  bous  soM&es  beat  en  de  t  oir  on 
masses  d'hommes  aller  peupler  la  Californie  et  l'Australie. 
La  nnière  sin^lîère  dent  l'or  est  répaodii  dans  les  difTé- 
raies  parties  da  mondes  sa  ?alem*  ietriiisèqae  et  la  posnbi* 
lità  de  pouvoir  le  recueillir  indi^neUemettl  novs  neiHrettt 
les  Toies  de  la  Prof  idenee  peer  rendre  pies  frëqoentes  et  plas 
Cniies  les  eeeunnicatioiis  entre  les  aatioas. 


MARIRE  ÊTRAififRE. 


ÉTUDES  SUR  LES  MARINES  ÉIRÀMGÈUS«* 

LA  MAHmE  HOLLAUDAISS.    {Sutte  *.) 

Sou$-officier$  et  maUloti. 

Lee  sove^fBders  se  dhisent  en  :  mattres  (deh^Hdêrm)  et 
MM  olBeief  9  preprement  dits. 

Lsé  maîtres  sont  r  le  premier  piloie,  le  mettre  d'écpiipage 
{tcUpper}^  le  capitaine  d'armes  {komtabel-majoor) ,  le  mettre 
charpentier;  enfin,  le  mécameien,  dans  le  service  à  vapeor. 

€^  seasFoffieiers  sont  divises  en  trois  elasses  et  assimilés 
an  gradée  de  Tarmée. 

L^  prettrîefs  pilotes,  autrefois  les  premiers  et  les  plus  esti^ 
iBéê  dce  seit»'e(ieiers,  sont  da^nns  eomplétement  inntiies  au*^ 
jemif hui;  e^étaient  ordimirement  des  marins  pratiques,  empé- 
rinKHtés;  ils  étalent  le  brae  droit  et  Toracle  des  capitaines, 
<|«î,  appelés  souvent  très-jeones  à  commander  des  navires  avec 
peu  de  connaissances  théoriques,  trouvaient  dans  les  mattres 
pilotes  ce  qui  manquait  à  leur  éducation  navale.  Aujourd'hui, 
grke  à  nae  pm\  de  près  de  quarante  années,  les  officiers  bol- 
eat  pu  étndier  à  loisir  leur  profession,  et  Hs  sont 
\i  an  degré  d'éducatioa  qui  a  permis  de  supprimer  les 
I  pifoies. 


*  U  reprodnetion  de  ees  Etudei  est  interdite. 

•  Veir  6i-dessas,  (aat  Vill^  pees  4ia. 
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On  voit  que,  sauf  la  re&|>oDsabUUé ,  Les  mMires  piloies 
avaient  à  peu  près  les  attributions  et  la  similitude  de  grade 
des  maiîert  anglais. 

Le  roatlre  d'équipage  («chtpper)  est  le  chef  des  matelots  dans 
toute  lacception  du  mot.  Il  est  l'intermédiaire  des  réclama- 
tions adressées  aux  commandant3  ;  il  participe  à  tous  les  tra- 
vaux et  surveille  la  propreté  du  personnel  et  du  navire. 

Le  constable-major  (capitaine  d'armes)  est  chargé  xle  tout 
ce  qui  concerne  l'armement  et  les  moyens  de  défense.  Il  a  la 
responsabilité  du  matériel  de  l'artillerie,  et  il  dirige  les  travaux 
dits  de  grosse  manœuvre  ;  souvent  en  contact  avec  les  mate- 
lots pour  l'exercice  du  tir,  le  capitaine  d'armes  a  une  grande 
infljience  sur  l'esprit  de  l'équipage. 

Le  maître  charpentier ,  ainsi  que  l'indique  son  nom,  est  le 
premier  ouvrier  du  navire.  Il  est  chargé  de  l'emploi  du  bois  à 
bord  et  de  la  surveillance  de  la  coque  et  des  rechanges. 

Le  mécanicien  est  une  nouvelle  espèce  de  sous-officier, 
dont  la  création  date  de  l'emploi  de  la  vapeur  comme  force 
motrice. 

Solde. 

Les  matelots  de  1'^,  2^  et  S*"  classe  et  les  mousses,  sont 
payés  à  raison  de  15,  13,  11,  8  ou  6  florins  par  mois,  c'est-à- 
dire  31  fr*  60  c,  27  fr.  30  c,  23  fr.  10  c,  16  fr.  80  c,  ou 
12  fr.eOc. 

c  Cette  solde  suffisait  autrefois,  dit  H.  Ârriëns  S  lorsque 
c  tout  était  à  bas  prix  en  Hollande.  Les  choses  ont  bien  changé 
ff  depuis,  mais  les  salaires  sont  restés  les  mêmes.  Il  est  vrai 

<  que,  pour  améliorer  la  position  des  matelots  d'une  manière 
c  sensible,  il  faudrait  augmenter  beaucoup  les  dépenses.  Quoi 
c  qu'il  en  soit,  une  amélioration  serait  bien  nécessaire,  car  les 
c  matelots  des  autres  nations  sont  mieux  payés  que  les  nô- 

<  ti'es,  et  trouvent  encore  au  bout  de  leur  carrière,  soit  une 
c  retraite  qui  les  met  à  l'abri  du  besoin,  soit  des  secours  de 
«  toute  nature.  > 

Le  décompte  de  la  solde  a  lieu  par  trimestre,  mais  le  matelot 
n'en  reçoit  qu'un  quart  ;  les  trois  autres  quarts  sont  portés 
au  crédit  de  son  compte,  Undis  qu'au  débit  se  trouve  imputée 
la  valeur  des  effets  d'habillement  qu'il  a  reçus.  II  y  a  quelques 
années,  on  faisait  supporter  au  compte  des  matelots  une  ré- 

*""  -..Il  II  ■        ,  .1.  .     ,,., ,       '    ^  • 

*  Pflçe  7G  des  Etudes  sar  notre  marine,  par  M.  Arriéns. 
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diiciioii  de  â  p.  %  au  profit  4e  TEtat,  et  une  autre  de  S  Vt 
p.  %  pour  frais  de  chirurgien.  M.  Rijk  a  supprimé  ces  deux 
préièvements  ;  qui  étaient  tus  généralement  de  mauvais  œil 
par  les  équipages. 

t  Aux  Indes  orientales»  dit  M.  Arriëns»  no^  matelots  per- 
«  dent  plus  de  20  p.  %  .dc[  leurs  gages,  parce  qu'on  les  paye 
c  es  biUoB.  Il  semble  singulier  que,  lorsque  les  matelots  expo- 
f  sent  leur  santé  et  même  leur  vie,  ils  aient  encore  à  perdre 
c  uoe  portion  de  leur  salaire.  .     . 

t  Dans  la  Méditerranée  et  sur  d'autres  points»  les  consuls 
c  tirent  des  traites  et  payent  les  matelots  en  piastres  mexi- 
I  caines  ou  espagnoles;  ces  piastres,  qui  valent  46  à 47  sous» 
t  leur  sont  comptées  à  raison  de  56  sous»  taux  encore  très- 
c  modéré. — L'Angleterre  se  trouve  dans  le  même  cas  danscer-' 

<  tains  parages;  mais  là»  c  est  FEtat  qui  supporte  la  perte  et 

<  non  le  marin.  > 

BabtUement. 

L'Etat  hri>ille  les  matelots  ;  mais,  comme  nous  Tavons  vu»  il 
reiieot  sur  leur  solde  la  valeur  des  elTels  qui  leur  ont  été  dé- 
livrés. 

L'ordonnance  ministérielle  du  It  décembre  1837  fixe  ainsi 
les  mises  d'habillement  : 


Première  mise 82  90 

Supplémeat  de  l**  année 41  SO 

—  de  S*     —  8395 

—  des*      —   58  50 

_        (le4«     --»  32  70 

Total S4»  85  525    > 

Une  autre  ordonnance  a  modifié  la  précédente  pour  les  cas 
suivants  :  Si  un  matelot  est  embarqué  à  bord  d'un  ivachtschip  ^ 
on  d'un  navire  qui  ne  doit  pas  prendre  le  largo»  le  supplément 
(|p  première  année  est  supprimé. 

Ln  solde  des  matelots  est  si  insuffisante  en  Hollande»  que 

t  «  Les  wachtêehepm,  dit  M.  Arritos»  sont  ordinairement  de  vieax  navires 
eooslamment  amarrés  dans  un  port.  Là  se  irouvent  réunis  les  nouveaux  enrOlé», 
les  eonvaleseents,  les  déserteurs,  etc.  Ces  navires  ne  peuvent  être  d*aucune 
ntiliié  ponr  un  service  actif,  et  sont  nne  fort  manvalFe  école  de  m<ienrs  et  de 
(li^)pline.  • 

AXW.   VAR.    1853.— T.    I\.  7 
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irè»-«oiivMl  le  Mfnpte  (te  HiftbffieAent  dépasse  h  mMtnt  ées 
retenues  efR^ctuëes  par  l'Etat* 

Uo  matelot  de  3*  classe  ne  tonehe  par  mois  que  11  florins» 
soit  par  an,  132  florins^  ou 277  fr.  20  c. 

Il  ne  lui  est  payé  en  espèces,  pour  tes  qua* 
tre  trimestres  (V4),  qae 69       80 

Q  res^edonc ^^. .«••%»•«..    207  (r«  90  c. 


pour  pourvoir  à  son  habUtemoàt,  à  ses  moano»  déponsos  de 
«^^00,  de  tabac»  et  enfin  à  la  délégation  eq  favour  do  aa  fismîUe, 
s'il  y  a  Mou.  M.  Arriëps  dit  qu*on  a  vu  dos  «avuresoù  les  équi* 
1^1^  ^vaioat  plus  de  dettes  po«r  rbabilUoneM  qu'il  m  iew 
étai^  di^  pour  tout  leur  temps  de  service. 

Il  y  0  aasurément  boauçoup  k  laire  sur  00  poiot,  Tou%  09»^ 
qui,  en  Hollande,  s'occupent  sérieusement  de  la  luarioa,  re* 
connaissent  la  nécessité  d'augmenter  la  solde.  M.  Arriêns  et 
H.  Rijk  sont  du  même  avis  ;  et  si  MT •  Rijk  fût  resté  quelques 
a^néos  de  plus  au  ministère,  \m  miriM  iiHme«t  vu  lo ur  sqrt 
amélioré. 

Nous  concevons  que  U.  Rijk  n'ait  pu  entamer  une  semblatila 
réfofui^,  eq  présence  des  exifeocea  a(dolo  pw^imou40des 
Etats-Généraux  ;  on  se  rappellera  qu'oi  atloiàaît  de  lui  cos 
deux  résultats  contradictoires,  un  grand  développement  du  ma* 
tériel  flottant  et  des  réductions  successives  dans  les  budgets. 

Sans  dire  que  ce  serait  suffisant»  M.  Arri<!as  voudrait  que  la 
solde  des  équipages  fuit  fixée  ainsi  : 

i.  fr.    e. 

MatiloU  de  i^  èlaate ,  ptv  aïoit . . .    16  S9  60 

—  de  «••——...    14  29  40 

—  de3«       —           -..,.«  25  90 
8  16  60 


4  OU  juger  par  tout  co  que  nous  avons  lu  sur  ce  smet,  l'auge 
ni^ntation  de  la  solde  semble  une  question  vitale.  Espérons 

Su'elle  sera  bientôt  résolue;  car  tout  l'avenir  d'une  marine  est 
ans  son  personnel,  et  il  importe  à  la  Hollande  de  ne  pas 
laisser  perdre  à  ses  populations  l'esprit  maritime  qui,  il  y  a 
deux  siècles,  l'avait  rendue  maîtresse  des  mers. 

Enrôtemmi. 

En  Hollande  comme  en  Angleterre,  on  n'a  d'autre  moyea 
4a  recruter  des  matelou  que  par  renr^lemeat  velonuirew  C'est 
là  un  point  défectueux  de  la  législation  dans  ces  deux  paya. 
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▲iMi  «n  gffieier  de  m%Tisk^  anglw  diMil*il«  data  «n  rapport, 
«  que  le  temps  était  arrivé,  où  Ton  conauruisaU  un  navire 
Wttî  tite  que  Ton  pouvait  eu  réunir  l'équipage.  » 

c  L9k  France,  dit  AI.  Riik,  a  U  mode  d'enrôleuieot  appelé  : 
hMorifiùm  maritime,  qui  date  du  temps  de  Colbert*  £U^  ré- 
aarf%  en  outre,  chaque  anuée,  une  partie  de  ses  jeunes  sol* 
daupour  la  marine.  Cbes  nous,  une  institution  semblable  ue 
pearrait  être  introduite  sans  qu'où  modifiât  eu  même  temps 
b  loi  fondamentale.  » 

Cette  loi  porte  que  les  soldats  ue  peuvent  servir  hors  4es 
frontières  de  r£ut«  Aussi,  est-ce  avec  beaucoup  de  peine  que, 
eu  1848,  lors  de  la  révision  de  cette  même  loi»  on  obtinx 
^'une  partie  de  la  milice  pourrait  être  désignée  pour  le  ser- 
vice de  mer^  Jusqu'icit  on  n'a  pas  encore  recouru  à  ce  moyeu 
d'enrôler  des  matelots. 

£ft  Ruasie»  eu  Suède»  eu  Danemark,  le  service  est  obliga- 
toire* M.  Rijk,  qui  a  visité  ces  trois  pays  pour  y  étudier  leur 
evgauisatiou  navale,  a  recouuu  que  leur  mode  de  recrutement 
u'étaU  pas  applicable  à  la  Hollande  dans  l'état  actuel  de  ses 
modon  et  de  ses  lois. 

U  ue  reste  donc  que  l'engagement  libre;  mais  il  ne  peut  pro* 
4«îre  de&  matelots  expérimentés  et  disciplinés  qu'à  la  condi- 
tion que  leur  solde  sera  suffisante. 

Autrefois»  la  situation  du  compte  des  matelots  n'était  connue 
qu'au  ministère  de  la  marine.  Souvent»  le  matelot  ne  savait 
s'il  était  débiteur  ou  créancier  de  TËtat;  et»  s*il  avait  changé 
plusieurs  fois  de  uavire»  le  commandant  du  bord  n'eu  savait 
fias  plus  que  lui.  Cet  état  de  choses  avait  répandu  la  croyance 
dans  la  marine  que  les  décomptes  subissaient  des  réductions. 
Les  prélèvements  dont  nous  avons  déjà  parlé»  de  2  p,  %  au 
profit  de  l'Ëtat  et  2  ,Vi  P«  %  P<uir  la  solde  des  cbiiurgjiens» 
ft'avaieat  pas  peu  contjribué  4  affemiir  eeHe  idée. 

Des  officiers  supéffieurs  ouimAma  asé  éciire  que  ces  i  Va 
p^^f^  ^  He«  de  remrer  daus  les  caisses  d#  l'Etat»  étaient 
pen^aa  a«  prafit  des  emplayés. 

H.  Bîik  Ht.  supiurifMr»  par  ordouasuee  royale»,  ca  préMve- 
aaBtéa4  VeP*  ^/a» at il pceeerivU  de  déliurper  à  chaq!tte»a- 
telot  aa  livret  ait  serait  éuihU  sesi  dâopuip^*  Cas  deux,  ma^ 
swea»  éoal  persQaaa  aa  aMaUe  lai  avoir  leait  coonite»  eutral- 
naieut  cependant  une  dépense  de  près  de  100»000  francs  à  la 
charge  de  la  marine»  somme  importante  eu  présence  des  réduc- 
tions réitérées. qu'avait  déjà  subies  son  budg«u. 
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En  Holldnde,  la  durée  du  service  est  de  quatre  années. 
Comme  Tenrôlement  est  permanent,  il  s'opère  incessamment 
dans  les  équipages  des  mutations  qui  nuisent  considérablement- 
an  service.  Heureusement  pour  ce  pays  que  les  trois  quarts  de 
sa  population  se  livrent,  soit  au  batelage,  soit  à  la  navigation 
commerciale;  car  un  pareil  système  ne  tendrait  à  rien  moins 
qu'à  détruire,  en  quelques  années,  les  meilleurs  équipages. 
Quatre  années  sont  à  peine  suffisantes  pour  faire  nn  bon 
matelot. 

Outre  les  matelots  enrôlés  librement,  la  Hollande  se  senait 
encore  autrefois,  à  bord  de  ses  navires,  de  ce  qu'on  appelait  les 
Abolis  (geaboleerden).  C'étaient  des  condamnés  qui  consentaient 
à  échanger  leur  temps  de  prison  contre  six  années  de  service  à 
bord  d'un  navire  de  guerre.  Ils  étaient  inscrits  connue  matelots 
de  troisième  classe.  Ordinairement,  c'étaient  des  hommes  énergi- 
ques de  toutes  les  nations  et  de  professions  diverses  ;  ils  étaient 
durement  traités  à  bord,  et  cherchaient  sans  cesse  à  se  sous^ 
traire  à  letir  malheureux  sort;  mais  les  mesures  prises  pour 
empêcher  leur  évasion  étaient  des  plus  sévères.  <  Les  senti- 
nelles, dit  M.  Arriëns,  étaient  autorisées  à  faire  fen  sur  enx.  » 
Ces  hommes  devaient  être  nn  exemple  dangereux  pour  la  dis- 
cipline à  bord,  ot  nous  croyons  qu'on  a  renoncé  à  ntîliser  leii»'S 
services. 

Effectifs. 

Dans  un  tableau  synoptique  des  forces  navales  de  la  Hol-^ 
lande  depuis  1818,  nous  donnerons,  en  détail  et  exactement, 
les  chiffres  des  effectifs.  Ici,  nous  nous  bornerons  à  couper  cette 
période  de  plus  de  trente  ans  en  trois  parties,  auxquelles 
nous  appliquerons  des  moyennes. 

Ainsi,  nous  trouvons  que  : 

De  1818  à  1830,  Teffectif  moyen  est  de  4,549,  et  la  dépense 
moyenne  de  6,900,000  florins  (12,400,000  fr.). 

De  1830  à  1833 ,  époque  de  la  révolution  de  Belgique  qui 
entraîna  des  armements  extraordinaires^  Peffectif  remonte  à 
6,.540  hommes  ;  la  dépense  à  7,700,000  florins  (16,200,000  fr.). 

De  1833  à  1841  avec  un  effectif  moyen  de  5,500  hommes,  la 
dépense  ne  s'élève  qu'à  5,100,000  florins  (10,700,000  fr.).  - 

La  Hollande  a  actuellement  5,400  hommes  environ  embnr- 

<  De  1791  à  1798,  les  dépenses  se  sont  élevées,  en  moyenne,  à  24  miUions; 
el  de  il90  à  ld()9,  à  19  millions  de  franes. 
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qués,  doDty  570  uiateloU  des  coionies  des  Indes  orieutah^. 

Elle  a^  en  bntre ,  une  réserve  de  900  soldats  de  marine,  ce  qui 

porte  Veffectif  naval  dont  elle  peut  disposer  à  6,300  hommes, 
c  Si  00  compare  notre  eiTectif  avec  celui  des  grandes  puis- 
t  saoces  maritimes,  rAngieterre  et  la  France,  dit  M.  Rijk,  oit 
f  le  trouvera  bien  insignifiant  ;  mats  on  n'oubliera  pas  que 
«  ces  deux  nations  consacrent  à  leur  marine  des  sommes  cou- 

c  sidérables  qui  sont  à  notre  budget  : 

Comme  12  :  1  pour  TAugleterre, 
—        8:1  pour  la  France.  » 

M.  Rîjk,  dans  son  mémoire,  a  cherché  à  établir  une  compa- 
raison entre  la  marine  hollandaise  et  les  marines  française, 
anglaise  et  américaine»  au  point  de  vue  financier. 

Le  nombre  des  navires  qu'entretient  chaque  nation  est  une 
mauvaise  base  comparative,  soit  ù  cause  des  difrérences  de 
forme,  d'armement ,  ou  d'effectif  que  l'on  place  à  bord.  On 
pourrait  arriver  à  quelque  chose  de  plus  vrai,  en  prenant  le 
DOfflbre  de  bouches  à  feu  multiplié  par  le  poids  du  projectile. 
H.  Rijk  a  pensé  que  le  meilleur  point  de  comparaison  était 
dams  le  nombre  des  hommes  entretenus  dont  il  a  cherché  le 
prix  de  revient. 

H.  Rijk  prétend  que  chaque  homme  coûte  annuellement  à 

n.  fr. 

En  Hollande 1.071  â.249 

En  France 1,080  2,268 

En  Angfleterre 1,663  5,492 

En  Amérique  (ÉtaU-Unis) 1 ,916  4,024 

En  ce  qui  touche  les  marines  étrangères,  il  nous  est  impos- 
sible de  vérifier  l'assertion  de  il.  Rijk.  Nous  avons  la  certi- 
tude que,  pour  la  France,  son  chiffre  est  erroné.  Dans  un  travail 
établi  avec  soin,  en  1849,  par  les  bureaux  de  la  comp^bi- 
lité  générale  de  la  marine  française,  la  moyenne  de  la  dépense 
des  marins  embarqués  ressort  à  une  somme  de  beaucoup  in^ 
férieure  au  chiffre  annoncé  par  M.  le  vice-amiral  Rijk,  et  celte 
moyenne,  d'ailleurs,  varie  chaque  année,  suivant  la  nature,  et 
la  composition  des  armements. 

Depuis  longtemps  il  était  d'usage  dans  l'armée  et  dans  l'in- 
fenlerie  de  marine  de  délivrer  aux  soldats  après  douze  années 
de  bons  services ,  une  médaille  de  brouze,  et  après  vingi- 
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quatre  années  une  médaîUe  d'argent.  Cet  insigne  se  porte  à  b 
boutonnière»  suspendu  à  un  ruban  orange.  M.  Rijk  considëm 
coome  une  injustice  que  cetle  décoration  ne  fût  pas  donnée 
aux  matelots  quand  elle  servait  à  récompenser  des  services 
moins  pénibles.  Il  obtint  du  roi  que  la  médaille  serait  ausai 
donnée  aux  marins  pour  longs  services,  avec  cet  avantage  que 
leur  temps  de  service  aux  colonies  compterait  double. 

Celte  médaille,  qui  est  un  excellent  moyen  d'émulalion  pour 
le  corps,  peut  être  retirée  pour  désertion  ou  inconduite. 

La  nourriture  depuis  longtemps  était  reconnue  comme  très- 
bonne,  et  aucune  amélioration  n*y  pouvait  être  apportée. 
M.  Rijk  crut  néanmoins  devoir  introduire  Femploi  du  pain  de 
froment  semblable  à  celui  de  l'armée,  au  lieu  du  pain  de  seigle 
qu^on  donnait  auparavant  aux  marins  à  Tintérieur. 

Les  instructions  données  aux  commandants  de  navires  leur 
prescrivaient  ordinairement  de  ne  relâcher  dans  aucun  port 
sans  une  absolue  nécessité.  Il  en  résultait  que  certains  navires 
allaient  aux  Indes  orientales  et  en  revenaient  sans  atterrir  ;  il 
fallait  épargner  Teau  à  bord,  grande  privation  sous  les  latitu- 
des chaudes ,  et  souvent  il  était  impossible  de  délivrer  des 
rafratthissements  aux  matelots.  M.  Rijk  sentit  ce  qu'une  pa- 
reille disposition  ponvnli  avoir  dlnflnences  (Scheuses  sur  la 
santé  dos  équipages;  il  arrêta  que,  désormais  en  se  rendant 
aux  Indes  orleninfes,  les  navires  relâcheraient  à  Rio^e-Janeiro 
ou  au  cap  de  Bonne-Espérance ,  et  à  cette  dernière  starion  ou 
à  Sainte-Hélène,  lors  de  leur  retour;  que,  dans  ces  stations,  on 
pourvoirait  les  navires  de  tivres  frais,  de  légumes  et  de  fruits. 
Cette  disposition  a  été  inàintéàué  4  là  grande  satisfaction 
du  personnel  embarqué.^ 

Discipline. 

H.  Rijk  n*eut  pas  moins  à  fhife  pour  la  4iseipUn«  ^e 
pour  le  bien-être  des  matelots.  Un  grand  nombre  de  déei- 
sions  et  de  circulaires  aux  commandants  de  navirM  en 
sont  la  preuve.  11  rappelle  sonveui  aux  oflOelers  que  la 
subordination  la  plus  complète  doit  exister  à  leur  bord , 
qu'ils  ont  les  moyens  de  l'obtenir,  et  qu'enfin  il  les  eonëdère 
comme  peraonnellement  responsables  dé  la  conduite  de  tavrs 
équipages. 

Une  des  principales  causes  de  désordre  à  botd  était  la 
vente  à  crédit,  aux  matelots,  de  genièvre  et  autres  liquenra.  Les 
bénéfices  résultant  de  ce  débit  journalier  revenaient  aux  sooa» 
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officiers  et  au  a-Upper  (maître  d'équipage).  H.  Rijk  répriiBa  eet 
abti«.  Il  défendit  complètement  la  vente  de  spiriinoux  à  bord 
des  navires,  et  fixa  la  ration  du  matelot  à  deux  verres  par  jour« 
soit  environ  le  dixième  d*un  kf^n  de  Hollande  (environ  nn  dé- 
cilitre). II  autorisa  de  plus  les  commandants  à  faire  délivrer 
des  rations  supplémentaires»  por  mauvais  temps  ou  à  la  suiti 
de  travaux  fatigants» 

«  Les  gouvernements  de  France,  des  Etats-Unis  et  de  Bel- 
i  ffque,  dit  M.  llijk,  ont  fait  supprimer  la  peine  du  fouet  A 
I  kord.  Un  de  nos  ofGciers  demandant  un  jour  à  un  officier  de 
c  marine  de  l'Union,  par  quelle  peine  ils  avaient  remplacé  lé 

<  fouet,  rAméricain  répondit  qu'il  ne  leur  restait  rien  de  plus 
c  efficace  que  de  lier  les  deux  pouces  du  matelot  à  punir»  de 
c  le  hisser  jusqu'à  ce  que  les  orteils  traînassent  sur  le  pont  et 

<  de  le  laisser  ainsi  pendant  un  laps  de  temps»  en  rapport  avec 
«  la  gravité  de  la  faute»  mais  cependant  iamai$  plus  dé  tmi 
«  heurcM.  >  On  frémit,  en  songeant  à  un  pareil  supplice. 

\a  peine  du  fouet  s'applique  et  s'appliquera  longtemps 
encore  peut-être  à  bord  des  navires  hollÀdais.  Presque  tous 
les  officiers  de  marine  ont  étudié  la  question  de  la  suppres- 
sion du  fouet  et  presque  tous  ont  émis  l'opinion  qne  ce  mode 
de  correction  est  encore  nécessaire,  quant  à  présent  du  moins. 
En  France,  on  le  sait»  les  avis  sont  partagés»  peut-être  parce 
que  la  peine  n'existe  plus.  En  Hollande,  bien  qu'on  la  m«n- 
tienne  encore»  on  se  prépare  à  faire  disparaître  du  code  une 
punition  digne  du  moyen  âge.  Ici  nous  retrouvons  encor#le8 
sages  prescriptions  de  M.  Rijk.  Il  réglemente  l'application  des 
peines,  les  adoucit,  et  supprime  pour  beaucoup  de  cas  l'emploi 
du  fouet.  L'éducation  se  propageant  dans  les  masses»  en  Hol* 
lande  comme  ailleurs»  les  matelots  perdront  ce  caractère  in- 
domptable qui  rend  le  commandement  si  difficile.  On  remarque 
déjà  chez  les  officiera-mariniers  beaucoup  plus  de  douceur»  et, 
ofaez  les  moussesi  beauooup  plus  de  politesse  et  de  soumission 
qn*antrefois. 

Nous  faisons  des  vœux  pour  que  la  Hollande  puisse  rayer 
bientôt  de  son  code  naval,  une  p^ne  qui  dégl'ade  Thomme  et 
le  met  au  niveau  de  la  brute. 

Outre  le  fouet,  il  y  a,  dans  la  marine  hollandaise»  deux  autres 
punitions  dont  on  fait  plus  fréquemment  usage;  ce  sont  la 
vergue  {ra*$traffen)  et  la  cale  (kieÛialen). 

Ce  qui  manquait  surtout  à  la  marine  hollandaise»  c'était  un 
règlement  général  du  service  à  bord.  Sauf  quelques  lois  ecritesi 
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quelques  usages  reçus,  tout  était  laissé  à  la  volonté  des  com- 
mandants; de  sorte  que  les  matelots  qui  changeaient  de  navire 
se  trouvaient  sous  le  coup  d'exigences  diverses,  ce  qui  nui- 
sait considérablement  à  la  discipline. 

M.  Rijk  combla  cette  lacune  et  rédigea  un  règlement  géné- 
ral du  service  et  un  corps  d'instructions  qui  furent  insérés  dans 
^  le  Recueil  de$  Ordres  du  8  mars  1848,  n^  93. 

Mous  indiquons  ici  sommairement  les  principaux  points 
de  ce  règlement.  On  verra  que  si  notre  nouveau  code  du  service 
à  bordées  bâtiments  de  ta  fhlte  est  complet,  celui  de  M.  Rijk 
Alt  rédigé  dans  des  vues  aussi  étendues. 

Le  règlement  comprend  : 

Bèglement  sur  le  service  du  culte  à  bord. 

Tenue  et  habillement. 

Séjour  des  officiers  et  élèves. 

Table  des  olBciers. 

Administration  du  matériel  à  bord. 

Instruction  à  bord. 

Règlement  généi^l  sur  le  service. 

Service  du  premier  officier. 

Service  de  l'officier  de  semaine. 

Service  en  rade. 

Service  de  Tofficier  de  station  en  rade. 

Service  en  mer. 
■   Service  de  l'officier  de  surveillance  en  mer. 

Règlement  sur  l'artillerie. 
'    Service  des  vivres. 

Instruments  de  précision. 

Service  des  élèves. 

Service  des  sous-officiers. 

Exercices  et  manœuvres. 

Règlement  des  gamelles,  etc.,  etc. 

Ce  règlement,  ce  code  maritime,  fit  tomber  en  désuétude 
122  ordres  compris  dans  le  Rectml.  II  se  trouvait  complété  par 
des  règlements  publiés  peu  auparavant  sur  : 

Les  honneurs  et  saints,    • 

I^  service  de  santé. 

Le  service  des  vivres. 

l.e  service  de  Tinfanterie  de  marine. 

Et  enfin  sur  le  service  à  vapeur. 

Ici  un  mot  sur  le  Recueil  des  Ordres  que  nous  regrettons 
beaucoup  de  ne  pas  voir  dans  la  bibliothèque  de  la  marine 
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française,  ec  qui,  s'il  était  demandé,  serait  adressé  immédiate- 
ment  aa  département. . 

Ce  docnroent  est  un  compendinm  de  tous  les  règlements  pu^ 
bKésetims  en  vigueur  dans  la  marine  hollandaise  depuis  1798. 
Il  fut  d'abord  tiré  en  un  volune  in-folio  de  240  pages.  M.  Riik 
l'a  fait  réimprimer  en  2  volumes  in«8<'. 

La  marine  hollandaise  manquait  de  règlement  sur  Texercice 
à  leatt  d'instructions  y  relatives.  On  n'avait  qu'un  règlement 
traduit  du  français,  en  1811,  par  M.  Rijk  lui-même,  et  un  petit 
oavrage  intitulé  E$itti$  éPimtruetions^  publié,  en  1828,  par  un 
lieiiteoant  de  vaisseau,  M.  Pilaar  ;  mais  cela  ne  suffisait  plus. 
M.  Rijk  forma  une  commission  ;  un  règlement  complet  sur  la 
matière  fut  rédigé  et  inséré  dans  le  Recueil  de$  Ordret,  en 
mai  1843  (n«  88). 

Avec  les  matelots,  on  embarque  ordinairement,  en  Hol- 
lande, un  détachement  d'infanterie  de  marine.  Il  est  d'usage 
de  mettre  on  soldat  pour  chaque  pièce  de  canon  ;  de  sorte 
qii*àbord  d'une  frégate  de  60,  il  y  a  généralement  60  fantas- 
sins. Ces  militaires  font  bien  leur  service,  et  sont  d'autant  plus 
utiles  à  bord,  que  c'est  à  eux  qu'est  dévolu  l'entretien  du 
oarire. 


Léopold  AuvRAY. 


(La  miîe  à  un  ftochatn  numéro.) 


LÉGISLATION.  —  COMMERCE.  —ADMINISTRATION. 


DE  L'ESPRIT  DE   CORPS  EN  MARINE 

ET  DIS  KOTERS  DE  LE  REGONSHTOER; 
Par    le  capitaine   de  frégate   J.    de   Hartineng. 

Depuis  bien  des  années,  on  reproche,  en  France,  à  la  marine 
militaire,  de  manquer  complètement  d'un  esprit  de  corps  ;  et 
on  attribue  à  cette  absence  de  cohésion  entre  ses  membres,  à 
ce  manque  d'unitë,  cet  esprit  d'indépendance  et  d'opposition 
UiBt  soit  peu  frondeuse,  qui  a  caractérisé  cette  arme  aux  di- 
verses époques  de  notre  existence  politique,  depuis  1789. 

I^ous  sommes  forcé  de  le  reconnaître,  ce  double  reproche 
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mi  MillMirtiMeiiiettt  fondé;  maii  hâiônt-iioiit  d'i^^^ler  :  ce 
manque  d*espnt  de  corps,  ce  défaut  d'ensemble,  ti  préjndi* 
eiablel  à  toute  organisation  milluire,  ont  rarement  été  eansUités 
danft  das  actes;  et  si  le  fait  de  leur  existence  a  été  SMVoai  té- 
panda  dansTopinlon  publique,  il  Ta  été  par  des  personnes  qui 
ont  pu  le  constater,  non  dans  des  faits»  mais  dans  les  rapports 
qu'elles  ont  eas  avec  le  personnel  de  k  marine,  rapports  dans 
lesquels  les  intérêts  particuliers  et  les  amours*propros  étaitai, 
le  plus  souvent,  en  jea. 

Disons-le  donc  bien  haut»  et  A  Thon  ileur  de  notre  amie  :  le  basa 
du  Service  a  en  très-rarement  à  souffrir  de  cette  absbace  d'esprit 
dô  corps  qui,  pour  être  plusexact^devraitètre  plutôt  appelé  lUie 
absence  d'homogénéité,  délau^  dont  nous  sommes  les  presaicrs 
à  nous  plaindre,  car  il  s'exerce  entre  nous  et  contre  Sous. 

Quant  à  cette  indépendance  qui  existe  bien  plus  dans  les 
idées  que  dans  les  actes»  elle  est  la  ctiniéquence  d'une  B%iâ- 
tence  souvent  isolée  qui  s'éeottle  au  milieu  des  grandes  aoènea 
de  rOcéan,  où,  faibles  atomes  que  nous  sommes»  il  nous  fiant 
pourtant  trouver  dans  notre  expérience  el  dans  notre  énergie 
les  moyens  de  faire  face  aux  rudes  épreuves  de  notre  mélier. 

De  là,  cette  nécessité  et  cette  habitude  de  juger  par  ttoas- 
mémes  et  d*agir  d'après  nos  seules  inspirations,  que  Ton  appelle 
indépendance^  et  qui  eSt  plutôt  la  connaissance  intime  de  sa 
propre  valeur  et  de  sa  dignité.  —  Et  si  la  marine  militaire,  eu 
France,  a  été  parfois  méoeniente,  frondeusoy  c'est  parce  que 
les  récompenses  de  toute  nature  ayant  été  trop  fréquemment 
accordées  &  des  influences  particuliére-s,  «ouvent  méftie  étran- 
gères à  son  organisation,  il  a  dû  se  produire  en  elle  un  prin* 
cipe  de  rivalités  qui,  par  suite  de  déceptions  répétées,  finissait, 
à  la  longue,  par  devenir  un  esprit  général  d'opposition.  Mais 
avant  de  faire  peser  sur  tout  un  corps  un  reproobe  aussi  grave 
que  celui  de  défaut  d'union  et  d'ensemble,  que  Ton  adresse  à 
notre  arme,  il  feudrait  s'assurer  si  oe  défaut  n'est  pas  plutôt 
la  conséquence  de  son  organisation  que  le  fait  des  indivi- 
dualités. 

A  notre  avis,  ce  manque  d'homogénéité,  et,  si  Ton  veut» 
cette  absence  de  fraternité  militaire,  proviennent,  en  (^i^nde 
partie,  de  trois  causes  : 

1»  De  notre  organisation  première; 

2""  Des  services  que  nous  sommes  appelés  à  remplir; 

S^'  Du  peu  dé  soin  apporté,  jusqu'à  ce  jour,  pour  opérer  dans 
nos  existences  si  souvent  isolées»  cette  Aisiôn  désirable  qne. 
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ààm  VisktMt  mêtM  du  servie»,  il  «eraii  posaîbte  de  prodiiîvi 
Mit  à  lerre»  soit  à  la  mer. 

Nous  allons  nous  occuper  de  rechercher  la  part  d'influenoe 
qifte  chaeiue  de  ces  trois  causes  a  pu  avoir  dans  la  question 
qui  noas  iatëresse  à  un  si  haut  titre  ;  nous  la  restreindrons 
d'abord  an  personnel  des  officiers  de  vaisseau,  en  nous  rëser- 
ymut  d'étendre  plus  tard  nos  recherches  i  tout  le  personnel  des 
ollicjérs  de  k  marine. 

^REKtlÈM  ^ARtta. 

Ce  manque  d'homogénéité  provient,  disons-nous  : 
1^  De  notre  organisation  première. 
Il  a  ëlé  reconnu,  de  tout  temps,  que  la  principale  base  d'un 
adlide  eeprit  d'unité,  dans  un  corps  militaire,  était  une  organisa- 
li^Mi  première»  constituée  fortementau  moyen  d'une  longue  suite 
deprooM)tions  nombreuses,  imbues  de  cet  esprit  d'amour-propre 
<f  école  et  de  camaraderie,  qui  vous  accompagne  dans  tomes  les 
phases  de  la  vie.  —  Les  séparations,  les  absences,  les  rivalités, 
mène  celles  qui  ont  une  couleur  poUtiquOi  vous  éloignent  par- 
fois les  uns  des  autres;  mais  vienne  une  circonstance  qui  mette 
en  cause  votre  commune  origine  et  la  carrière  dans  laquelle 
vous  avez  ensemble  débuté  dans  la  vie,  aussit6tvous  vous  rap- 
prochei  instinctivement  les  uns  des  autres,  pour  vous  prêter 
un  mutuel  appui. 

VojoBS'^notts  dans  la  marine  une  base  semblable  ?  Hélas, 
loin  de  là!..*  Mous  ne  ferons  pas  ici  l'énumération  des  nom- 
breuses sources  d'où  notre  personnel  actuel  a  tiré  son  origine: 
nous  nous  bornerons  à  constater  que,  dans  le  personnel  seul 
des  officiers  de  vaisseau,  il  existe  huit  ou  dix  catégories  d'offi- 
ciers provenant  de  sources  dilTérentes. 

L'inconvénient  grave  qui  en  est  résulté  pour  l'unité  du 
corps  aurait  disparu,  en  partie»  si  ces  diversités  d'origine 
étaient  venues  se  fondre  dans  un  centre  commun,  tel  qu'un 
corps  de  troupe;  mais  peut-on  appeler  de  ce  nom  nos  com- 
pagnies d'équipages  de  ligne,  composées  elles-mêmes  d'un  per- 
sonnel de  matelots  si  peu  stable,  et  dont  le  fractionnement  est 
souvent  une  nécessité  de  service.  —  Ainsi,  noire  organisation 
première  provient  de  sources  multiples,  et  il  ne  leur  est  pas 
donné  de  venir  se  fusionner  dans  un  centre  commun. 

Gomment  donc  espérer  qu'il  puisse  exister  un  certain  accord, 
ou  même  un  esprit  d'ensemble,  dans  une  pareille  aggloméra- 
tioa,  véritable  mosaïque  d'éléments  si  divers,  dans  chacun 
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desquels  il  existe  malheureusement,  en  principe/  un  esprit  de 
solidarité  relative,  obstacle  plus  insurmontable  que  tous  les 
autres  à  une  fusion  générale. 

Trouvons-nous  au  moins,  dans  les  services  que  nous  sommes 
appelés  à  remplir,  des  motifs  de  rapprochement  et  d'unité? 

2^  Pour  répondre  à  cette  question,  qui  concerne  la  seconde 
des  causes  que  nous  avons  énoncées,  il  suffit  de  jeter  les  yeux 
sur  l'état  de  nos  armements,  et  de  voir  à  combien  d'exigences 
de  premier  ordre  doivent  pourvoir  nos  navires  armés,  malgré 
le  petit  nombre  auquel  ils  sont  restreints. 

Qu'en  résulte-t-îl? 

Cest  qu'il  est  presque  impossible  à  un  chef  de  division  de 
i*énnir,  même  momentanément,  sous  son  pavillon,  les  diffê- 
i»ents  navires  placés  sous  ses  ordres,  forcé  qu'il  est  de  les  dis- 
séminer sur  les  points  principaux  de  sa  station.  Quelle  sur- 
veillance peut-il  exercer  alors  sur  des  navires  qui  ne  sont  sou- 
mis que  rarement,  ou  prévue  en  courant,  à  son  inspection? 

Comment  établir  un  esprit  d'union  et  de  fraternité  entre  des 
officiers  qui  se  voient  si  rarement,  et  comment  communiquer  à 
ces  éléments  épars  cet  esprit  d'ensemble ,  cette  organisation 
commune,  en  un  mot,  cette  unité  de  pensée  et  d'action  qui, 
au  besoin,  saurait  si  bien  suppléer  au  nombre? 

Voilà  pour  les  stations  éloignées  où,  plus  qu'en  France,  noire 
roarineauraittantàgagneràse  montrer  souvent  compacte  etunie. 
<  Parlerons-nous  actuellement  de  ces  navires  à  vapeur  ou  do 
transport  chargés  d'entretenir  les  communications  avec  nos 
possessions  d'Afrique  ou  sur  le  littoral,  et  qui,  par  le  fait  de 
leur  service  si  actif,  échappent  presque  constamment  à  une 
action  unique  et  militaire  sur  leur  organisation  ? 

Il  suffit  d'avoir  suivi  quelque  temps  le  sei*vice  des  ports, 
pour  comprendre  avec  quelle  difficulté,  et  par  quels  soins 
incessants,  les  capitaines  de  ces  bâtiments  parviennent  à  con- 
server à  leur  bord  les  plus  essentielles  des  principales  dispo- 
sitions de  l'organisation  militaire.  Hais,  quant  à  un  esprit  d'en- 
semble, il  est  inutile  d'allé  le  chercher  sur  des  navires  conti- 
nuellement séparés  les  uns  des  autres  et  soumis  à  toutes  sortes 
d'éventualités. 

On  le  voit  donc,  à  l'étranger  comme  en  France,  les  condi- 
tions ordinaires  du  service,  loin  de  se  prêter  à  un  esprit  de 
rapprochement  et  d'unité,  sont  plut6t  de  nature  à  le  rendre 


3<>  Il  nous  reste  à  nous  occuper  de  la  troisième  des  causes 
énoncées,  c'est^-dire  : 
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Da  pea  de  soin  apporté,  jusqu'à  ce  jour,  pour  opérer,  dairs, 
nos  existences  si  souyent  isolées,  cette  fusion  désirable  que, 
dans  rintérét  même  du  service,  il  serait  possible  de  produire 
soit  à  terre,  soit  à  la  mer. 

Il  nous  est  pénible  de  le  dire;  mais  jamais,  que  nous  sachions, 
celte  pensée  de  fusionner  entre  eux  les  divers  éléments  de 
notre  personnel  ne  s*est  produite  ayec  la  volonté  qui  souvent 
fait  réussir,  en  dépit  des  plus  grands  obstacles. — Yoyons-nous, 
en  e/Tet,  dans  les  ports,  des  traces  de.  quelques  dispositions 
prises,  à  diverses  époques,  pour  que  les  oilGciers  n'y  restent 
pas  abandonnés  à  cet  isolement  et  à  cette  oisiveté  qui  les 
énerve,  ou  à  cette  vie  de  café  qui  les  perd? 

Queues  ressources  ont-ils,  quand  ils  rentrent  dans  les  con- 
ditions de  la  vi^  ordinaire,  pour  se  connaître,  s'apprécier,  et 
former  un  mutuel  échange  de  leurs  idées  et  des  résultats  de 
leur  expérience? —Les  réunions  de  café,  et  pas  d'autres, ..  Or, 
la  vie  de  cafë,  chacun  le  sait,  est  une  vie  de  dénigrement,  d'op- 
position  et  pis  encore. 

Voilà  pour  la  vie  à  terre. 

£tpour  rëxistencé  à.  bord,  cette  seconde  vje  de  Tofflcier  de 
marine,  s'est-on  préoccupé,  assez  fréquen^ment,  de  faire  con- 
courir certaines  circonstances  de  navigation  à  la  formation  de 
cet  esprit  d'ensemble  et  d'union,  si  désirable  dans  l'intérêt  du 
service,  et  dans  notre  propre  intérêt?  Bien  rarement. 

Et  pourtant,  ces  circonstances  de  navigation,  qui  pouvaient 
venir  en  aide  à  ce  besoin  de  rapprochement  qui  s'est  fréquem- 
ment montré,  existent,  depuis  plusieurs  années,  dans  l'état  per- 
manent d'une  escadre. 

D'heureux  résultats  ont  été,  sous  ce  rapport,  parfois  obte- 
nus; mais  ils  se  sont  altérés,  peu  à  peu,  à  mesure  que  la  cause 
qui  les  avait  fait  naître  a  été  morcelée  et  amoindrie.  Mais  au 
moins,  on  a  pu  s'en  convaincre,  cet  esprit  d'association  glo- 
rieuse, cette  fraternité  militaire,  ne  demandent  qu'à  se  pro- 
duire dans  notre  marine  ;  et,  à  l'appui  de  cette  assertion,  il 
nous  suffira  de  rappeler  cette  entente  fraternelle  et  dévouée 
qui  a  existé,  depuis  1838,  dans  l'escadre  de  la  Méditerranée, 
tontes  les  fois  qu'elle  a  été  assez  nombreuse,  pour  que  ce  sen-< 
liment  se  produisit. 

Cette  bonne  harmonie,  qui  n'exclut  pas  les  rivalités  géné- 
reuses de  vaisseau  à  vaisseau,  aurait  fini  par  devenir  un  véri- 
table esprit  de  corps,  l'unité  eût  été  complète,  et  la  fusion  de 
tous  ces  éléments  divers,  qui  formaient  les  états-majors»  e&t  été 
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6btefi«e.  èy  pendattnii  oertafo  tempt  eBMve,  let  oireoBtiaMes 
pelMques  avarieiit  exigé  b  oonservatlon  dHine  escadre  auMi 
ttombrense  quVn  IMO,  magnifique  poiat  de  ralliemeot,  ok 
toutes  les  catégories  de  notre  personnel  seraient  venues  se 
fosionner. 

Ainsi,  malgré  de  nombreuses  diversités  d'origine,  malgré 
Pabsence  d*un  corps  de  troupe,  comme  centre-  eomnuiii»  mal- 
gré l'isolement  et  les  séparations  auxquels  sont  condamnés  le» 
eJFBciers  de  la  marine,  cet  esprit  <le  corps  a  tenté  de  ae  r«con« 
stituer  plusieurs  fois  dans  notre  arme,  par  le  fait  seul  de  l'éta< 
permanent  d'une  escadre  un  peu  nombreuse.  <— INsons«4edone» 
sans  craindre  d'être  démenti,  ce  qui  s'est  opéré :4éjà  peut  a*o* 
pérer  encore,  et  avec  d'autant  plus  de  succès,  que  le  nuMiTe- 
meat  en  est  donné.  Hais,  pour  arriver  à  un  résultat  positif, 
durable,  et  se  fortifiant  par  lui-même,  il  faudrait  ^fue  eertanea 
eendiitons,  si  toutefois  elles  étaient  Jugées  bonnes,  fussent  éla- 
Uies  d'une  manière  telle,  que  tout  ebaagement  leur  f  Al  îMer- 
dit  pendant  de  longues  années. 

L'étude  de  ces  conditions  que  nous  croyons  propres  h  réta- 
blir Tesprit  de  corps  en  marine,  principalement  parmi  l«i  offi- 
ciers de  vaisseau,  formera  la  seconde  partie  de  cet  écrit» 

Ge^  omditionst  nous  Tavona  déjà  Tait  presMntin  seraiviit  V 

1«  Une  communauté  d'origine  ooaCrnetée  dans  une  éQol#  mh 
vale; 

»  La  formation  de  centres  eonunuM  oà  fesprit  d'unité  ei  de 
fraternité  miliuire  pût  se  retremper. 

Mous  allons  nous  occuper  de  la  première  de  ces  eondi- 
lions. 

Depuis  24  ans,  cette  école  navale,  source  d'une  oommunnuté 
d'origine,  existe  sur  un  vaisseau  eu  rade  de  Brest;  et  elle  ft 
fourni,  en  grande  partie,  le  personnel  de  neire  jeune  umvim^ 
iiont  notre  arme  a  le  droit  d'être  fière  à  pluad'un  titre.  Mais  il 
existe  d'autres  provenances  étrangères  à  cette  pépinière  prinei** 
pale  dont  il  faudra  toujours  tenir  compte,  à  la  condition,  toitl»* 
fois,  queréffemaniaîran^fii  peu  nom&reuêéiy  elles  feraient  preuve 
de  capacités  et  de  droits  acquis,  et  que  deux  d'entre  ell^  vien- 
drai«it  absorberleur  principe  étrangerdane  cette méiM école, 
source  de  Télénent  principal. 
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f^  piiyimM0ii4iningèr«ft  sont  d«qvM^ 

U»  MMipiesde  ^Igseaii  prof«aantd«t  officitri  MxUkiire», 
tm  tapitaisM  an  long  cours  9 

Le»  «DsaigBeft  de  vaisseau  provenant  des  maltrea  ; 

Lm  étéves  do  l'Ecole  polytechnique; 

Le»  vofentaiiH», 

Loin  de  nous  l'intention  de  blesser,  par  une  exelnsicNi  s^sté* 
■Mijfae  et  absolne,  la  classe  des  oliciert  de  la  marine  du  eom* 
iMrea  qnl  devient  diaque  jour  pins  reeonMnandabie  et  plus  ea« 
paMe.  Mais,  nous  le  demandons  à  en^mèBies?  Le  grare  de 
serviee  qu'ils  sont  accoutumes  à  remplir  à  bord  de  ieura  bâti*' 
neals  est*tl  compatible  avec  oehii  d'un  navire  de  gnerrs  ?  Et 
a'est*eepa8  à  l'introduction,  sans  raeenre,  dans  nos  rangs,  d'^un 
grand  nombre  de  ces  of6ciers,  qu'est  due  la  perturbation  qui» 
duis  son  eeprit  militaire,  a  frappé  si  profondément,  depuis  Ittft, 
lap«sonnel  des  ofleiers  de  vaisseau  ¥ 

Gstte  catégorie  d'ofSoiersattiiiliairesest,  du  reste,  maintenant 
ibrlpeu  ncMnbreuse  parmi  les  étaia«iajora  des  navires  armée; 
anssi,  les  promotions  d'enseignes  de  Vaisseau  ne  reafsrmail 
jaaMîs  le  nombre  des  officiers  de  cette  provmiattoe  permis  par 
la  loi  snr  ravancement.  Mais  cette  loi  existe  encore,  et  il  serait 
à  désirer  que,  tout  en  laissant  à  la  marine  mililaire  la  possibi* 
Iké  d'accueillir  les  capacités  hors  Kgne  qui  se  prochûraient 
dûs  cette  catégorie,  une  nouvelle  disposition  liniteàt  cette  fiih 
culte  dans  des  conditions  telles,  qu'elle  qe  p6t  s'appUquer,  que 
d^me  manière  trèssrestreinte,  et  toujours  à  des  hommes  hono- 
nèlee,  éminemment  capable»,  et  tels  que  nous  en  connaissons 
quehpies-uns  qui  proviennent  de  cette  catégorie. 

Mm  que  noue  ayons  cru  demii^  comprMidre  lea  enseignée 
de  vaisseau  provenant  des  mattres  parmi  lea  provenances 
étrangères  à  Télément  principal  sorti  de  l'école  navale^  noua 
sommes  loin  de  les  considérer  comme  un  élément  étranger 
introduit  dans  le  corps  des  officiers  de  vaisseau;  nottsHs  cite- 
rons, au  contraire,  comme  formant  une  catégorie  qu'il  faut 
encourager,  car  elle  produit,  en  général,  des  hommes  prati- 
quement très-capables,  modestes  et  dévoués,  et  qui,  sous  une 
enveloppe  un  peu  rude,  sont  profondément  imbus  de  la  dignité 
^de  Fesprit  du  corps  qui  les  a  accueillis.  La  loi  qui  les  intro« 
duit  parmi  nous  est  juste  ;  mais  il  ne  faut  pas  exiger  d'eux 
pins  qu'ils  ne  peuvent  produire  :  il  serait  à  désirer  seulement 
que  les  conditions  d'examen  fussent  plus  sévèrement  main* 
tenues. 
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Les  élèves  de  rSoole  polytechnique  forment,  à  leur  Cour,  ttn 
de  ces  éléments  élrangei-s,  dans  lequel  la  marine  sera  toujours 
flattée  d'aller  chercher  quelques-uns  de  ses  officiers/  Ces  jeu- 
nes gens,  entrant  au  service  naval  à  un  âge  plus  avancé  que 
les  élèves  de  l'école,  y  apportent  une  éducation  généralement 
pins  complète,  mais  surtout  plus  forte  au  point  de  vue  des 
sciences  mathématiques. 

-  Cette  supériorité  d'instruction  les  place  toujours  haut  dans 
l'opinion  du  corps  ;  aussi  les  voit-on  arriver  prompteAient  aux 
sommités  de  l'arme.  Mais  on  leur  reproche,  avec  raison,  prin- 
cipalement dans  leurs  premières  années  de  service,  de  man- 
quer de  cette  connaissance  pratique  des  éléments  du  métier, 
qui  ne  peut  être  acquise  que  dans  un  âge  peu  avancé  et  dans 
une  position  plus. inférieure  que  celle  qui  leur  est  faite  à  leur 
sortie  de  l'Ecole  polytechnique.  Il  serait  donc  à  soubaicer  qu'à 
leur  arrivée  dans  la  marine,  ces  jeunes  gens  fussent  placés  de 
manière  à  acquérir  les  connaissances  spéciales  qui  leur  man- 
quent, au  moyen  d'une  communauté  d'existence  et  d'études 
avec  les  élèves  de  l'Ecole  navale;  ils  éprouveraient  par  là  les 
dispositions  qu'ils  auraient  réellement  pour  une  carrière  qui 
leur  est  souvent  tout  à  fait  inconnue,  et  ils  contracteraient  en 
même  temps  avec  les  élèves  de  l'école  navale  une  réelle  com- 
munauté d'origine  maritime,  qui  diminuerait  d'autant  cet 
esprit  un  peu  trop  exclusif  de  l'école  si  supérieure  dont  ils 
proviennent  en  principe. 

Les  volontaires  viennent  en  dernière  ligne,  et  nous  ne  les 
citons  que  pour  mémoire^  car  l'ordonnance  qui  les  crée  n'établit 
pas  qu'ils  puissent  entrer  directement  dans  le  corps  des  o(&* 
ciers  de  vaisseau.  Mais  cette  ordonnance  sera  probablement 
tôt  ou  tard  modifiée,  surtout  si  l'examen  pour  être  admis 
dans  cette  position  exige  des  connaissances  plus  éten- 
Aies.  Il  nous  a  donc  paru  à  propos  de  comprendre  les  volon* 
mires  parmi  les  sources  complémentaires  où  le  corps  des 
orficiers  de  vaisseau  peut  se  recruter. 

Cette  institution,  on  le  sait,  n'a  été  établie  que  dans  le  but 
Ai*  procurer  aux  jeunes  gens  qui  se  destinent  a  la  marine  du 
commerce  les  moyens  d'accomplir  les  trois  années  de  service 
oxigées  par  l'Etat,  dans  une  position  plus  en  rapport  avec  leur 
esistence  présente  et  avec  celle  qu'ils  auront  plus  tard.  Les 
voloniaires  suppléent  en  outre  aux  aspirants,  dont  le  nombre 
trop  restreint  ne  peut  pas  suffire  aux  besoins  du  service.  Il 
faut  donc  le  reconnaître,  quelques-uns  de  ces  jeunes  gens 
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po«rroiit»  pendant  ces  trois  années  d*embarqiienient  sur  les 
navires  de  l'Etat,  acquérir  des  titres  et  faire  preuve  de  capaci- 
tés exceptionnelles  que  la  marine  militaire  devrait  s'empresser 
d* accueillir.  Il  nous  semble  même  que  les  ressources  que  notre 
arme  retirerait  de  ces  acquisitions  seraient  prérérables  à  celles 
que  peuvent  offrir  les  enseignes  de  vaisseau  auxiliaires^  car 
ces  volontaires,  étant  plus  jeunes  et  depuis  plus  longtemps 
rompus  à  la  vie  du  navire  de  guerre,  seraient  naturellement 
plus  fortement  imbus  des  bonnes  traditions  du  service  que  tes 
eapitaines  au  long  cours.  Mais,  pour  être  admis  dans  la  ma- 
rine militaire  d'une  manière  définitive,  ces  quelques  jeunes  gens 
méritants  devraient,  ai;iiiiliotfr,étred'une  moralité  parfaite  et  ne 
pas  avoir  dépassé  un  certain  âge;  ils  subiraient,  en  outre,  un  exa* 
men  public  de  théorie  et  de  pratique,  à  la  suite  duquel,  comme 
les  aspirants  provenant  de  l'école  polytechnique,  ils  seraient 
astreints  à  cette  communauté  d'existence  et  d'études,  avec  les 
élèves  de  l'école  navale,  véritable  creuset  de  l'esprit  de  corpâ 
qu'ils  partageraient  dès  lorsi  avec  leurs  nouveaux  camarades. 

Nous  avions  à  concilier  la  conservation  du  principe  prédo- 
minant de  communauté  d'origine  avec  la  nécessité  de  recon- 
naître des  droits  acquis  par  des  provenances  étrangères  à 
l'élément  principal  du  personnel  des  officiers  de  vaisseau.  Si, 
dans  ce  qui  précède,  nous  avons  satisfait  les  opinions  qui  se 
partagent  sur  la  solution  de  cette  question  importante,  nous 
croirons  avoir  rendu  à  notre  arme  un  service  réel. 

Passons  à  Tétude  de  la  seconde  condition  :  formation  de 
centres  communs  où  l'esprit  d^uiiité  et  de  fraternité  militaire 
pût  se  retremper. 

Ces  centres  communs  existaient  autrefoi',  sous  Fancienne 
marine,  dans  les  chefs^lieux  d'arrondissement  maritime;  et 
là,  tout  officier,  quel  que  fût  son  grade  et  le  port  auquel  il 
appartint,  était  reçu  de  droit  et  avec  empressement,  car  foui 
se  considéraient  comme  solidaires  les  uns  des  autres,  et  lotit, 
présents  ou  absents,  contribuaient,  d'une  manière  propor- 
tionnée à  leur  solde,  à  Tentretien  des  salons  de  réunion  établis 
dans  le  port  auquel  ils  étaient  alTectés. 

Ces  cercles  étaient  administrés  par  une  commission  formée 
d'officiers  de  différents  grades  ;  des  livres  et  le  peu  de  journaux 
qui  paraissaient  alors  y  étaient  réunis,  et  quand  une  commu- 
nication officielle  devait  être  transmise  au  corps  de  la  marine, 
quand  une  politesse  devait  être  faite  à  des  officiers  étrangers 
ou  qu'une  mesure  devait  être  prise  dans  Tintcrêt  de  l'arme, 

AKlf.  MAR,    1863.— T.   IX,  8 
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|<^  disposition»  étaient  résolu^f . 

pn  avantage  pins  grand  encop^,  poyr  |a  fi^or^ité  méaie  49 
çqrps  de  la  uiarinei  résultait  4^  réiablissei|ieB(  4*un  BS^^tU 
centre  de  réunion,  où  les  officlep^,  se  vi^yi^iK  cb^w^  nmi  «'ér 
taient  plus  étrangers  les  uns  aux  autrea.  Ils  y  échangeaient 
leurs  opinions,  leurs  pensées  ;  ils  av^eni,  par  ce  mo.ymt  coa* 
naissance  de  leurf  besoins  récipr^queiit  vQÎre  méoie  de  leiirs 
chagrins;  et  formant  ;^insi  une  famille  avec  toutes  aes. condi- 
tions de  s^rveillance  affectueuse  et  de  preAeqtioOt  ils  cessaient 
d'être  exposés  k  ces  tristes  conséquences  qufii  produit  swYeat, 
diez  des  jeunes  gens  sans  expérience,  la  w  isolée  et  oiaiv^ 
des  ports. 

Souvent  déjà,  Tidée  est  venue  i  des  officiera  de  r«cnéer  eet 
ç^utre;^  communs  de  réunion  pQUP  téMis  Us  oeqMide  lamariiifi» 
{Uiyis  j^ais  leurs  généreuses  tentatives  a'onl  pu  se  réslîser  ; 
çi^r,  dans  l'état  actuel  si  anormal  de  outre  peffSOAoel,  il  fau- 
drait, pour  arriver  à  bien,  qu'uu  proiel  de  ce  geiire  fût  dauf 
le  principe  soutenu,  sinon  proposé»  paP  le  ministère  lui-méoe; 
et  si  un  grand  nombre  de  réunions  de  ^^te  Mture  se  fQpdeqi 
chaque  jour  daos  le  n^>nde,  par  le  seul  sentiment  d'un  bieiifs 
être  commun,  et  se  maintienpeut  par  pu  échange  4'éi^^  ^^ 
4e  bons  procédés,  pourquoi  des  réuniuiis  semblal)les  ne  s'élar 
bliraient-elles  pas  d'une  manière  durable,  entre  des  hemae^ 
généralement  instruits,  habitué^  à  uue  déiiéreace  pespeotueoae 
pour  des  positions  élevées,  et  qui,  dans  de  ppécédeaies  oom- 
munautés  d'existence,  soiiveut  niéfue  de  dangers,  auraient  4414 
vu  se  former  entre  eux  des  relations  d'estime  et  d'affection, 

Vais  lef  heureux  résultats  qm  pourrait  amener  la  cr^tion 
4e  ces  centres  4e  réunion  dans  les  ports  feraient  incompleta, 
^*ils  n*éuiient  fortifiés  et  génâ^isés  par  la  formation  d'un 
(établissement  semblal^le  k  Puns*  Çfi  ii^ième  port,  pu  l^  rapidité 
4ei^  cqmnpiunications  et  l^s  bespîn^  du  service  amènent  §i  fré* 
guen^m^nt  les  officjers  de  toi|#  je^  corps  de  la  marine» 

L^opinion  pvbliqièe,  i^  France,  e(  principilement  à  Paris, 
se  préoccupe  chaque  jour  davantage  de  I4  nénesHté  d'avoir 
une  mfirine  dofit  le  personnel  spjt  imbu  4'tin  esprit  4*enseai- 
ble  et  4*union  :  c'est  donc  sur  cette  <^pinioo  qui»  juaqu'À  cê 
jour,  n'a  pu  juger  que  par  des  individualités,  qu'il  fajn4^^ 
agir  ;  et  nous  croyons  qu'un  lieu  de  réMiiion  établi  i  Paria» 
dans  des  conditions  spéciales  à  notre  arme,  remplirait  parfai- 
tement ce  but.  Ce  serait  là  (^ue  se  retroiivar^tÎMt  lai  ^fficiort 
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j|9i  r^eoi  b9bUu#lIeoi(uit  dans  1^9  parl$  et  cem^  4e  «otif 
l^des,  qu^  des  positions  plus  pu  moios  tetÂporaîres  attacÉeiii 
aux  diflérents  services  du  ministère  de  la  uiariue.  Il  ^^é^abli- 
lail,  en  outre,  entrj^  c^  éléments  divers  du  personnel  m^vfil^ 
les  employés  de  radjaniuistratioa  centrale,  des  rel.'^tions  Hs»ef 
suivies  pour  que  cette  dernière  ne  restât  jamais  en  dabors  def 
phoses  et  des  hommes  sur  lesquels  elle  est  appflé^  jk  diriger 
SOS  action. 

Espérons  que  le  jour  n'est  pas  éloigné  où  nous  verrons  re- 
pip^trfi  cf&tte  SAge  di^|M>sition9  établie  autrefois  p^r  dos  de- 
laq^ers-  gui,  sachons  le  reconnaître,  étaient  unis  par  un 
admirable  esprit  de  corps,  dont  les  précjeux  avantages  sont 
encore  présents  au  souvenir  de  quelques-uns  de  nos  vieux 
oliicien^  qiû  conservent  religieusement  les  traditions  de  cette 
époquA  «i  glorieuse  ppur  notre  arme. 

Noua  yepon#  d'éiablir  les  motifs  et  les  bases  des  c^res  4^ 
répMon  que  mus  désirerions  voir  établir  k  terre,  pour  f|isio^p 
^  ce  que  npus  appeUerons  les  existences  civiles  des  ofticieff 
de  la  marine  ;  quÛ4  il  est  pour  eux  une  seconde  exi^tpnce  av- 
Iranent  pl^s  isolée  et  dans  laquelle  il  serait  d'iM^tant  pUi^ 
nécessaire  de  crtéer  de  fréquents  peints  de  cpntnct  et  de  rapr 
prochement,  qu'Us  loni  plus  intûaiement  liés  à  lavenir  et  avil 
pr^lgrès  de  J  arme,  car  iù  se  pcoduiraieni  sur  ce  vaste  cbsifnp 
^  bat^ill^  des  mers,  ^Atre  de  nos  succès  et  parfois  de  nos 
désastres.  Mous  voulons  parler  des  centres  de  région  qnî 
pourraient  se  former  i  la  oisr  par  l'état  permaneut  d'une  eir 
cadre. 

L'expérience  Ta  d#  promvé  :  c^efH  par  (^  réiiQHHi  répéta 
d'ona  force  ii^ya|^  no«^^use,  qfie  §fi  transmettent  et  se  per- 
pétnf;j|tt  ^  marine  l^  boi|nfis  u^aditi^^  d'union  f  t  de  frater- 
nité ipiliiaire.  Mai;,  suivant  Içs  ^igenci^s  djyi  budget,  çettf 
force.  payaJ^  e$t  parfois  bien  p^u  considérable,  et  peu  d'offi- 
ciers peuvent  alors  y  être  attachés,  il  existe,  en  çutre,  u«i 
Vraf4  ^9JPix^  i^  navire^  ^méa  q^i>  par  le  f^it  df  leurs  H)is- 
çions  ^Iç^éea,  ne  sont  î^mais  en  contact  s|v^c  c^te  escadre  : 
coo^îjpi^  donc  opérer,  de  temp^  à  ^utre,  m^  réuniop  m^me 
temporaire  entras  des  éléments  s\  ^iï^r^nis  d'espèces,  4f 
candeurs,  ef  destinée  à  des  services  ai  d4vers? 

C^est  encore  dans  les  traditions  de  l'ancienne  marine  quçi 
nous  trouverons  une  réponse  à  cette  objection. 

Autrefois,  comme  actuellement,  les  stations  navales  se  rele- 
vaient à  peu  près  tous  les  trois  ans.  Six  uiois  avuui  l'époque 
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de  leurs  départs  pour  leurs  destinations  respectives,  les  navi- 
res qui  devaient  former  les  nouvelles  stations  étaient  prêts  k 
prendre  la  mer  ;  à  un  ordre  donné  ils  se  rendaient,  isolément 
ou  par  fractions  réunies,  vers  un  point  de  ralliement  déter- 
miné dans  rOconn  ou  dans  la  Méditerranée.  Là,  ils  se  formaient 
en  escadre  d'évolution  sons  les  ordres  du  plus  ancien  chef  de 
station,  ou  d'un  officier  général  désigné  à  cet  effet.  Pendant 
ffuatre  mois,  ces  navires  réunis  se  livraient  aux  principales 
évolutions  de  la  tactique,  autant  que  leur  différence  de  gran- 
deurs pouvait  le  permettre,  et  ils  rentraient  ensuite  dans  les 
ports,  pour  reprendre  des  vivres  et  se  diriger  enfin,  so^is  le 
commandement  de  leurs  chefs,  vers  le  centre  de  leurs  stations 
plus  ou  moins  éloignées. 

Chaque  année,  lorsque  les  circonstances  le  permettaient,  ces 
chefs  de  station  visitaient  les  points  principaux  placés  dans 
le  ressort  de  leur  commandement  ;  ils  réunissaient  sous  leur 
pavillon  les  navires  qui  s'y  trouvaient  détachés,  et,  fomés 
ainsi  en  division  navale,  ils  naviguaient  pendant  un  cerlain 
temps.  Par  le  fait  de  cette  réunion  momentanée,  ces  navires 
reprenaient  cette  homogénéité  de  pensées  et  d'action  que  leur 
isolement  avait  pu  affaiblir  en  eux,  et  Us  se  rendaient  ensuite 
aux  nouvelles  destinations  qui  leur  étaient  assignées. 

Est-il  nécessaire  d'énumérer  tous  les  avantages  qn'une  suite 
de  pareilles  dispositions  devah  produire,  tant  sous  le  rapport 
de  l'esprit  de  corps  et  d'ensemble,  que  sous  celui  de  l'instrnc- 
tiou  des  officiers;  et  si  des  résultats  positifs  ont  été  obtenus 
autrefois  par  des  formation^  temporaires  de  forces  navales  qni 
ne  laissaient  ensuite  aucune  trace  après  elles,  combien  ces 
résulLits  seraient  plus  complets  aujourd'hui  que,  par  l'état 
permanent  d  une  escadre,  il  existe  toujours  un  centre  de  ral- 
liement, gardien  des  progrès  et  des  saines  traditions,  autour 
duquel  In  majeure  partie  des  navires  armés  viendrait  se  réunir 
totis  les  trois  ans. 

Pondant  la  durée  de  cette  force  navale,  toutes  les  évolutions 
de  la  tactique  pourraient  être  exécutées  ;  la  navigation  à  la  va- 
peur, si  peu  expérimenlée  en  escadre,  recevrait  alors  une 
grande  application,  et  les  progrès  de  Tart  naval,  quelles  que 
fussentleurs  natures,  pourraient  être  étudiés  avec  d'autant  plus 
de  chances  d'impartialité  dans  les  jugements,  qu'ils  subiraient 
les  épreuves  voulues  sous  les  yeux  d'un  grand  nombre  déjuges 
oompéicnts  et  non  pas  dans  des  conditions  isolées,  comme 
cela  se  pratique  trop  habituellement.  Nous  ne  nous  étendrons 
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p;is  autrement  sur  ce  sujet,  dont  le  moindre  avantage  serait 
cette  homogénéité  et  celte  fralerniié  inilîiaire  que  peut  seule 
Taire  naître,  à  l'égal  d*un  corps  de  troupe,  la  réunion  d'une 
forée  navale. 

On  nous  objectera  probablement  les  exigences  de  la  politi- 
que, les  besoins  du  service,  et  surtout  la  difficulté  d'armer  à 
la  même  époque,  pour  se  diriger  de  même  vers  des  points  sé- 
parés, des  navires  qui  doivent  naviguer  dans  des  latitudes  tou- 
tes différentes.  Nous  comprenons  toutes  ces  objections;  aussi, 
n'avonaroous  pas  émis  une  opinion  absolue. 

Cette  réunion  accidentelle  d'un  aussi  grand  nombre  de  na- 
vires armés  serait  subordonnée  aux  circonstances  politiques  et 
aux  besoins  du  service.  Le  gouvernement  jugerait  de  l'oppor- 
tunité  de  la  réunion  de  cette  force  navale,  de  sa  durée  et  des 
parages  dans  lesquels  elle  devrait  s'effectuer,  et,  après  avoir 
pesé  toutes  ces  considérations,  il  en  ordonnerait  ou  il  en  sus- 
pendrait la  formation;  l'essentiel  serait  que  le  principe  en  fût 
adopté. 

. Quant  à  l'inconvénient  de  faire  partir  simultanément  de 
France  des  navires  destinés  à  naviguer  dans  des  climats  si 
divers,  nous  répondrons  que  l'on  se  préoccupe  beaucoup 
moins  chaque  jour  de  ne  faire  accomplir  certaines  naviga- 
Uons  qu'à  des  époques  déterminées,  et,  qu'après  tout,  une 
airance  ou  un  retard  de  quelques  mois,  dans  l'arrivée  de  ces 
navires  à  leurs  destinations,  serait  grandement  compensée  par 
les  bénéfices  de  tous  genres  qu'ils  auraient  retirés  de  leur 
présence  dans  une  escadre. 

Une  conséquence  plus  fâcheuse  de  ces  armements  simulta- 
nés serait  l'état  de  cîdme  et  d'inaction  dans  lequel  pourraient 
tomber  les  ports  après  avoir  opéré  en  même  temps  des  arme- 
ments aussi  nombreux.  Nous  le  reconnaissons,  ce  résultat  se- 
rait désastreux  ;  mais,  pour  bannir  toutes  craintes  à  cet  égard, 
il  suffit  de  suivre,  sur  l'état  de  nos  bâtiments  arméa,  les  mou-' 
vements  encore  très-considérables  qui,  en  dehors  des  arme- 
ments destinés  aux  stations,  s'opèrent  dans  les  arrondisse- 
ments maritimes  :  1°  pour  entretenir  l'escadre  d'évolution  à 
son  état  permanent;  7P  pour  faire  face  aux  éventualités  du 
service  et  aux  missions  particulières;  Z^  enfin,  pour  mainte- 
nir les  fréquentes  communications  qui  existent  entre  les  cinq 
grands  ports  de  France»  avec  nos  possessions  d'Afrique  et  nos 
colonies* 

An  reste,  U  est  probable  qu'avant  peu  d'années  la  comp]»- 
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Ùtion  des  station»  sera  grandement  modiflée,  qœ  plMievrfe 
d'entre  elles  seront  supprimées  et  remplacées  ptr  des  frégates, 
oti  par  de  grandes  corvettes  qui ,  pariant  de  France  à  des 
époques  très-rapprochées,  auraient  pour  mission  de  montre)* 
le  patiliont  de  protéger  nos  nationaux  snr  les  points  princi- 
pàuilE  du  globe,  et  de  se  réunir,  au  besoin,  dan»  tds  ou  tels 
parages  désignés  ;  ces  natires  effectueraient  leur  retour  après 
une  absence  de  près  de  trois  ans.  Cette  manière  de  prooééer 
ferait  disparaître  peu  à  peu  ces  petits  nayîres  à  toiles,  èncc»f^ 
trop  nombreux  datfis  notre  marine,  et  donnerait  une  faeilisé 
dé  plus  pour  la  formation  plus  fréquenté  de  cette  force  natale 
d*éVolotien,  pour  laquelle  de  trop  faibles  navires  aeraimt 
toujours  un  inconvénient. 

Ici  se  termine  l'étude  que  nous  voulions  faire  des  deux  eon- 
fllfîons  principales  que  nous  croyons  propres  à  servir  de  base 
âft  féiablissement  d'un  esprit  de  corps  et  d'unité  en  narine. 
Mais  ee  travail  serait  incomplet»  si  nous  m  le  UsisioiiB  p« 
suivre  d'un  projet  d'organisation  du  point  de  départ  de  etUe 
êofkiMmamii  d'origine,  que  nous  avons  appelé  Ecok  nmmU. 

Projet  d*organisation  d'une  école  navale. 

Avant  d'aborder  ce  sujet ,  nous  voulons  protester  contre 
settè  déplorable  disposition  au  changement,  si  commune  en 
France»  et  dont  la  marine,  plus  que  tontes  les  autres  admi- 
nistrations publiques,  a  eu  si  grandement  à  souffrir.  Kous  ne 
sommes  en  rien  partisan  de  ees  innovations  irréfléchies  et  de 
eês  changements  brusques,  qui,  presque  toujours,  n'ont  ponr 
résultat  que  de  créer  d'insurmontables  difficultés  poiir  le  pré- 
èèàif  et  de  ne  rien  fonder  pour  l'avenir.  Hais,  lorsqu'après 
ai!e  expérience  de  vingt-quutre  ans«  ii  a  été  généralement  re- 
eotinu  qu'un  établissement*  tel  qu'une  école  navale  sur  nn 
fi^sseau,  n'a  pas  amené  des  résultats  aussi  satisfaisants  que 
ceux  que  l'on  croyait  pouvoir  en  espérer,  il  nous  parait  con- 
venable de  s'enquérir  des  changements  qui  devraient  être  ap- 
|]k>rtés  à  son  organisation,  voire  même  à  sa  position,  afin  de 
remédier  aux  inconvénients  qu'il  présente.  Au  moyen  de  re- 
cherches de  ce  genre,  faites  par  des  hommes  compétents,  on 
arriverait  à  un  nouveau  mode  d'organisation  d'une  école  na- 
vale, en  se  réservant,  toiiiefois,  de  ne  le  mettre  en  application 
que  torsque  Ï9»0tdà^  vaiseeaa  école  âeCMli  serait  reeraaa  hors 
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<réttt  d6  remplir  plus  longtemps  le  service  auquel  il  èit 
affecté. 

Hous  allons  donc  nous  occuper  de  ces  recherches,  en  pss- 
ttiklen  reyne  les  principaux  systèmes  sur  lesquels  se  partUgem 
les  opinions,  comme  moyens  réguliers  de  recruter  le  corps  des 
ôflieim  de  Taisseau. 
'   Ces  systèmes  principaux  sont  les  suivants  : 

P  Ecole  naTsle  sur  un  vaisseau  ; 

r  Concours  direct  dans  les  ports,  après  une  campa^ 
é'essfli»  et  embarquement  immédiat  sur  les  navireè  de  la 
lotte; 

9^  Ecole  natale  préparatoire;  à  terre;  dalis  un  deÉt  gi^nés 
ports,  complétée  par  une  corvette  d'appIi(^atiofi. 

Au  premier  abord,  nous  le  recèntiaissnons,  l'idée  d'uiie 
école  natale  sur  un  vaisseau  ëSt  une  Idée  tbiitë  naturelle;  ftiafs 
combien  l'expérience  n'a-t-lslle  pas  recontid  d'inccrnténlenls 
majeurs  attachés  à  cette  institution?  D'abbrd;  logement  ittsa- 
labre  et  difficulté  d'exercice  pour  des  jetines  gens  arrivés  à 
l'âge  oè  l'organisation  a  besoin  d'un  air  pur,  d'une  gymnasti- 
que salutaire  et  d'un  espace  asses  vaste,  pour  que  cette  né- 
cessité d'action  et  de  mouvement  puisse  se  mettre  à  l'aisë  et 
se  développer  ;  et,  s'il  est  reconnu  que  c'est  surtout  pour  Ib 
métier  de  la  mer  qu'une  boriné  li^Dhititution  est  nécessaire,  oA 
contiendra  que  le  séjour  prolongé  à  bord  d'un  vaisseau, 
comme  lieu  d'études,  n'offre  pas  de  grands  inoyens  de  la  fbf- 
tiler. 

Un  vaisseau  école  en  rade  présente,  en  outre,  un  àuti*e  ifl- 
èottvéniëtit  :  c'est  là  difficulté  d'y  réunir  des  professeurs  As 
mérite,  que  gênera  toujours  la  régularité  du  service  du  bord, 
et  d'empêcher  que  les  études  h'y  éprouvent  pas,-  de  temps  à 
antre,  certaines  interruptions  accidentelles  provenant»  soit  du 
ii^our  en  rade,  soit  du  peu  d'espace  approprié  i  letif  appll- 
catiott; 

Ces  inconténients  résultant  de  l'essence  même  du  vaisSéfti 
et  de  sa  situation  se  rencontreront  dans  toutes  léà  écolèè  nH- 
valès  établies  dans  des  conditions  idèntiqiies;  —  et  Si  mainte* 
nsatnous  abordons  la  question,  en  ceqhicOlieerne  l'école  ac- 
tuelle établie  sur  le  Borday  au  pdint  de  tué  du  résultat  mari*, 
AoQS  serons  fbrcé  de  rècortiialtrè  que  l'ëviintage  de  familiariser, 
dès  te  début,  les  élèves  avec  la  vie  et  les  habitudes  du  bord,  de 
les  imprégner;  en  quelque  sorte,  de  l'élément  marin,  n'a  pas 
été  «biean  ptes  jeomi^léteioeBt^  jpar  ee  mode  d'organisation  aiir 
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le  Borda  que  sur  VOtion<\m  laysiit  précédé.  Dans  celle  drcoii'« 
sUuice,  oomine  dans  bien  <rnnires,  il  est  à  craindre  que  Ton 
ait  beaucoup  sacrifié  à  la  forme  ;  et  si,  dans  les  promotions 
qui  sont  sorties- de  celle  école,  on  s'est  efforcé  de  n'y  com- 
prendre que  des  sujets  réelleuient  instruits  et  d*une  moralité 
reconnue,  on  ne  s^est  pas  assez  préoccupé,  ce  nous  semble,  de 
n'y  accepter  que  des  jeuDos  ^ens  qui  joignissent  à  ces  deux 
qualités  essentielles  celles  qui  découlent  d'une  bonne  consti- 
tution, d'une  énergie  morale  et  d'une  vocation  fréquemment 
consiaiées.  IJ  en  est  résulté,  qu'après  les  premières  années  de 
début,  après  que  cette  existence  nouvelle  a  eu  perdu  de  son 
.prestige,  plusieurs  de  ces  élèves  se  sont  trouvés  fatigués  de 
corps  et  d'esprit  devant  les  épreuves,  toujours  renaissantes 
d'une  carrière  devenue  antipathique  à  leurs  goùls,  et  dans  la- 
quelle ils  ne  restaient  que  faute  de  pouvoir  désormais  s'en  . 
errer  une  autre  plus  en  harmonie  avec  leur  organisation. 
.  Sous  le  rapport  des  connaissances  exigées  pour  être  admis 
à  celte  école,  comme  sous  celui  des  études  qui  s'y  poursuivent, 
Jbien  des  modifications,  que  nous  ferons  connaître  plus  loin, 
pourraient  être  apportées. 

Quant  à  la  pratique  des  premiers  éléments  du  métier,  ces 
jeunes  gens,  lors  de  leur  sortie  de  ce  v&isseaUf  laissent  encore 
)l>eaucoup  à  désirer,  malgré  le  zèle  et  les  capacités  des  officiers 
qui,  depuis  plusieurs  années,  ont  été  spécialement  chargés  du 
commandement  de  la  corvette  d'instruction  ;  et' il  ne  peut  en 
être  autrement,  forcé  que  l'on  est  de  faire  marcher  de  front, 
.pendant  les  deux  années  que  les  élèves  passent  sur  le  Borda^ 
les  nombreuses  études  théoriques  et  pratiques  portées  sur  le 
.programme. 

Tels  sont  les  principaux  inconvénients  qui  nous  paraissent 
résulter  de  l'établissement  d'une  école  navale  à  bord  d'un 
vaisseau,  et,  particulièrement,  dans  les  conditions  de  celle  qui 
existe. sur  le  Borda.  Nous  le  reconnaissons  pourtant,  de 
jurandes  améliorations  ont  été  fréquenuneut  apportées  à  l'or- 
ganisation de  cette  école,  et  les  promotions  qui  en  sont  sorties 
.depuis  ces  dernières  années  sont  autrement  plus  instruites, 
,  sous  tous  les  rapports,  que  celles  qui  les  ont  précédées;  il  n'y 
a  donc  pas  péril  en  la  demeure. 

Mais  le  principe  défectueux  n'en  restera  pas  moins  toujours 

le  même,  et,  malgré  toutes  les  modifications  possibles,  il  n'en 

.  présentera  pas  moins  les  premiers  désavantages  qui  résultent  de 

la  position  de  cette  école  en  r&deetdu  peu  d'espace  queprésen te 
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UD  vaisseau  pour  les  études,  pour  les  exerciceset  pour  rb|gîèae 
des  élèves.  C'est  donc  à  cette  organisation  qu'il  s'agit  d'en  sub- 
stituer une  autre  qui  ne  présente  pas  les  mêmes  inconvénients. 
£n  première  ligne»  on  propose  le  second  système  énoncé 
plus  haut»  c'est-à-dire  <  le  concoure  direct  dam  tes  porU,  après 
une  campagne  d* essai,  suivi  d'un  embarquement  immédiat  sur  les 
navires  de  la  flolte.  > 

A'oos  approuvons,  de  la  manière  la  plus  complète,  une  pre- 
mière navigation  d'essai  ;  car  c'est  la  seule  manière  de  faire 
connaître  aux  candidats  les  principales  épreuves  d'une  carrière 
à  laquelle  ils  se  destinent  souvent  en  aveugles,  et  qui.  répond 
si  peu,  par  la  suite,  à  leurs  premières  illusions.  Mais  comment 
6'opérera  celte  première  campagne  ?  et  quelles  garanties  auront 
les  familles  relativement  à  la  conduite,  à  l'instruction  et  à  la 
moralité  des  jeunes  gens  qui  y  seront  soumis?  et,  une  fois  ad- 
mis et  répartis  sur  la  flotte,  avec  une  instruction  généralement 
peu  étendue  et  surtout  peu  appréciée  ,  comment  conti- 
nuera-t*on  à  donner  à  ces  aspirants  ou  élèves,  peu  importe 
leur  appellation,  le  complément  d'instruction  qui  leur  sera  né- 
cessaire en  études  de  tous  genres,  pour  être  d'abord  des 
hommes  instruits,  et  plus  tard  des  officiers  distingués  ? 

Il  suffit  d'avoir  vécu  quelque  temps  à  bord  de  nos  navires  de 
guerre,  pour  ne  conserver  aucun  doute  sur  l'impossibilité  de 
iaire  continuer  des  études  sérieuses  à  des  jeunes  gens  soumis 
à  la  vie  du  bord,  aux  éventualités  de  la  navigation  et  aux  exi- 
gences du  service.  Nos  navires  ne  sont  pas  organisés  dans  ce 
sens,  et  nous  ne  possédons  pas  dans  nos  états-majors  des 
hommes  spéciaux  auxquels,  ainsi  que  dans  la  marine  anglaise, 
Tinstruction  des  élèves  puisse  être  confiée. 

Nous  comprendrions,  à  la  rigueur,  ce  système  de  concours 
direct  avec  un  embarquement  immédiat  sur  une  corvette  d'in- 
struction, qni  deviendrait,  dès  lors,  une  véritable  école  navale, 
daos  laquelle  les  élèves  contracteraient  cette  communauté 
d'études  et  d'origine,  si  nécessaire  à  leur  instruction  et  à  leur 
existence  à  venir;  mais  nous  retomberions  alors  dans  toutes 
les  difficultés  de  faire  suivre  des  études  de  tous  genres,  non 
pas  sur  un  vaisseau  en  rade,  mais  sur  un  navire  à  la  mer,  et, 
par  conséquent,  dans  des  conditions  peu  favorables  comme 
lieu  de  travail,  sur  des  matières  encore  complètement  incon- 
nues, telles  que  la  navigation,  la  géométrie  descriptive,  etc. 

Ce  système  serait,  il  est  vrai,  plus  économique  que  tous  les 
attires,  mais  il  serait  loin  de  remplir  toutes  les  conditions  qi|e 
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doit  présenter  nne  organisation  chargée  de  fotii^nir  des  étëments 
d'avenir  aussi  fortement  constitués  que  ceux  que  doit  exiger 
une  marine  comme  la  nôtre.  Cherchons  donc  un  ordre  de 
choses  qui,  tout  eri  sauvegardant  les  intérêts  des  familles»  n'in- 
troduise dans  notre  arme  que  des  jeunes  gens  capables,  et  pré- 
sentant les  garanties  physiques  et  morales  que  doivent  possé- 
der ceux  à  qui  est  réservée  la  mission  d'éifever  le  personnel  dés 
officiers  de  vaisseau  plue  haut  qn*il  n'a  jamais  été.  Cet  ordre 
de  choses  serait,  à  notre  avis,  celui  que  nous  avons  établi  en 
troisième  ligne  et  qui  cohsihtè!  èhiitiè.t  ieôlè  natale  pripûrà^ 
foin:,  ft  mre,  datiê  iih  ici  giandk  potii^  cèmplitie  par  Une  cor- 
kfette  d* application.  > 

Cette  école,  comniè  iiou^  la  comprenons,  doit  satisAife  à 
bieri  de^  conditions. 

Son  programme  d*examen  d*^dnfiission  doit  être  d'tthe  eom- 
poiaittoh  telle  qu'il  n'ctîge  pd^,  eil  première  ligne,  des  coa- 
haissances  mathématiques  trop  ëlev^eà,  ah  préjudice  de  Tlè- 
structioii  littéraire  assez  avancée,  qui  doit,  dans  toiltes  leè  po- 
sitions sociales,  former,  eé  nous  semblé,  la  basé  de  la  première 
éducation.  Et,  si  des  connaissances  en  littérature,  hi&toire  et 
langues  étrangères  sont  nécessaires,  dans  le  mohde,  à  rbbfaiilie 
bien  élevé,  combien  ne  sont-èllles  pas  plds  indiépéntobles 
encore  à  des  honlnies  qui,  par  là  ^pébialité  de  leur  carriéHè, 
i^rëtii  cohstaihtiieht  en  rapport  ^ec  dès  nâttohalités  étrangè- 
res, dont  les  usagés,  les  mœurs,  les  reSëoui*èes  militaires  et 
commerciales  devrottt  être  fréquemment  soainises  à  leur  ap- 
t>réciàtion. 

Que  roii  à'ap^lique  doue  à  donner  d'aboM  à  ces  candidats 
une  solide  éducatibh  classi(}ne,  accompdgnéè  dés  prètnières 
connaissances  mathématique^  hécessàire^  ))otfr  etttHf  l'intel- 
ligence à  ce  mode  d'études;  uneihstrnctionmathéinatiliiie  plus 
élevée  viendra  i^lns  tard,  et»  st  la  carrtèrtê  SpéèiMe  pour  laquelle 
elle  aura  eu  lieu  doit  être  abandonmëê  ttti  joUt^,  leè  jëades  gens 
qui  dnrbnt  dû  y  renoncer  ne  se  trouveront  pas  dan^  tine  posi- 
tion par  trop  inférieure,  sous  le  rapport  dé  rittsiructlon  pre- 
mière, à  celle  de  leurs  nouveaux  coneàrrents  à  I*  carrière 
qu'ils  auront  choièle.  Par  suite  de  tous  ces  Inotift,  hous  pensoms 
que  lés  limites  d'âge,  pour  être  admis  à  l'école  navale,  de- 
vraient être  recalées  et  comprises  entre  14  ans  et  17  ans. 

Nous  ne  donnerons  pas  ici  un  prôgramnle  d'admission;  notts 
Aotts  bdrnohs  à  signaler  les  dëMctuosités  de  tetît  qui  ont 
ètisié  dé  tout  témpéi  et,  à^H  (M  àébeaaairé  ^éi$mt  dès  eoâ- 
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4UDIIS  de  t>ltts  en  plus  difflciies  à  remplir,  nAii  ée  pon^r  1Mi% 
éè  ttetHenrs  chois  parmi  les  nombreux  candidat»»  il  ndns^eAiblè 
que  ces  conditions  peuvent  être  iont  aussi  blêhi  étilblies  iDus  lé 
double  rapport  de  Tinstmction  littéraire  et  mathématique  4ttè 
tout  ceM  trop  exclusif  de  cette  seule  instruction  mathématique, 
uinsi  que  cela  existe  actuellement. 

Comme  uoiïsravons  dit,  cette  école  navale  serait  établie  daua 
un  de  nos  grands  ports,  à  Brest  ou  à  Toulon.  Koiw  n'allons 
pas  faîre  Ici  de  ta  natiàmlUé  de  cl(n:her,  et,  pour  ce  motif,  dé- 
sirer le  port  de  Toulon  ad  détriment  de  celui  de  Brest.  Left 
Uiorife  qui  nous  font  désirer  lé  premier  tiennent  es^utiellé- 
nent  à  sa  situation  qui  le  met  à  proximité  d'une  raultihttde  de 
poinu  de  relâches  et  de  mmttllages  pour  la  corvette  d'inetruo- 
tion  qfuf  serait  attachée  à  l'école  ;  au  plus  grand  mouvement  de 
aavlgatiou  et  d'armement  l)uè,  suitant  tontes  probabilités,  ce 
^ort  est  destiné  à  offrir  pendaht  longtemps  encore;  et,  entu, 
comme  raison  déterminante,  à  ce  qu'il  existe  dans  l'hApitél  de 
Saînt-Maitdrief  un  étd>lissemént  tout  fait  pour  être  appl-oj^rié 
à  nne  école  navale. 

8a  position  hors  de  la  ville  et  sur  lès  borA  de  lu  rade,  e*  vue 
desihouvemënts  qui  s'y  passent,  est  nû  àtfimtuge  de  plus,  tant 
soùs  le  fàpport  de  la  salubHté^  que  sous  celui  dé  h  possibilité 
d'accoutumer  les  élèves  qui  l'habiteraient  &  se  tbrttter  le  cotip 
d'ofeU  aux  évolutions  qui  s'accompliraient  charrie  foUr  sôus  lelirs 
yeux  ;  et,  quant  k  Tobjection  que  pourrait  souleter  son  élol- 
gaement  de  fe  i4lle,  relatitemiput  aux  pi^ofesseurs  et  aux  ^es- 
souteés  alimentaires,  il  serëit  fàtîilé  d'y  réméfter  au  nk^yWi 
d'un  bateau  à  vapeur,  à  henre  9ie;  qui,  daits  imcune  eircon- 
^lance,  ne  ieraît  dans  rimposfeîbimé  de  traftewrer  lu  rade. 

Maïs,  nous  dira-t-on,  il  faut  un  hôpital  pour  la  flotte  hoi*Site 
la«!Ie?  C'est  possible;  mais,  s»  e^t  recohte  qu'il  faut  de 
même  une  école  navale  à  terre,  »pprbprie«  l'ëtabliàsémeut  q«i 
existe  à  l'usage  pour  lequel  il  est  ditns  les  melllettres  condliioW; 
or,  il  est  reconnu  depuis  longtemps,  de  l'avis  même  des  o»- 
cicrs  de  santé,  que  l'hôpital  de  Saîni-Mandrier  est  aussi  mal 
disposé  que  possible  pour  des  malades  ;  taudis  qu'en  revanche 
a  serait  très-facilement  approprié  à  une  école  navale,  ainsi  que 
f  on  pourrait  s'en  convaincre  à  première  vue. 

Reprenons  l'exposition  de  notre  projet,  et  supposons  les 
élèves  admis  à  l'école  navale  préparatoirt  dans  les  conditions 
que  nous  avons  établies  :  ces  jeunes  gens  ont  de  14  à  17  àftte; 
lu  ne  sont  peutrêtre  pas  des  prodiges  en  sciences  akaâiéNiuiî>- 
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ques,  ei  kur  iliieUig€)iàce,  loin  d'en  soutïrir,  s*ea  irouye  pro- 
bablemem  beaucoup  mieux  ;  mats  ils  possèdent  généralemenc 
une  première  éducation  assez  étendue^  ils  ont  dû  être  rendus 
à  récole  le  1*'  septembre  pour  tout  délai. 

Cest  actuellement»  selon  nousi  que  devrait  s'effectuer,  pour 
ces  jeunes  gens,  cette  première  campagne  d'essai  que  nous 
avons  étabUe  comme  mesure  de  premier  ordre,  afin  de  juger, 
dès  le  principe,  les  dispositions  physiques  et  morales  de  chacuH 
d'eux  pour  le  métier  de  la  mer.  Et,  si  les  craintes  bien  natu- 
relles des  familles  se  sont  élevées  contre  une  première  naviga- 
tion faite  d'une  manière  isolée,  sur  un  navire  de  guerre  o«i  du 
commerce,  et  sans  garanties  d'aucun  genre,  nous  ne  pensons 
pas  que  ces  mêmes  craintes  se  reproduisent»  en  voyant  leurs 
fils,  quelques  semaines  après  leur  arrivée  à  I  ecoie,  être  em- 
barqués sur  une  corvette  à  bord  de  laquelle  ils  auraient  déjà, 
par  des  sorties  journalières,  pris  une  première  connaissance 
de  la  mer. 

Cette  première  navigation  d'essai  serait  de  trois  mois  au 
plus,  du  15  septembi*e  aux  premiers  jours  de  décembre.  Elle 
ne  devrait  pas  être  plus  longue,  tant  pour  ne  pas  nuire  aux 
études,  que  pour  ne  pas  fatiguer  inutilement  certaines  organi- 
sations délicates,  qui  renonceront  probablement  à  la  mer  dès 
cette  première  épreuve ,  ou  celles  qui  auront  encore  à  se 
fortifier  et  à  subir,  d'après  notre  projet,  des  épreuves  nouvelles, 
.avant  de  faire  de  cette  carrière  un  choix  définitif. 

G  est  durant  cette  première  navigation  qu'une  étude  bien 
approfondie  devra  être  faite  non  pas  seulement  des  disposi- 
tions physiques  de  chacun  de  ces  jeunes  élèves,  mais  encore 
de  leurs  prédispositions  morales  et  de  leur  aptitude  pour  le 
métîer  de  marin  ;  et  quoique,  à  cet  âge  de  quinze  ou  seize  ans, 
de  grandes  modifications,  et  même  des  changements  complets 
s'optent  parfois  dans  ces  jeunes  organisations,  il  n'en  sera 
pas  moins  urgent  de  tenir  grand  compte  de  ces  premières 
sensations. 

Le  commandement  de  cette  corvette,  pendant  celte  campagne 
exceptionnelle,  de  laquelle  peut  dépendre  l'avenir  de  plusieurs 
de  ces  élèves ,  devra  donc  être  confié  à  un  de  ces  officiers  de 
mérite  cliez  lequel  un  abord  bienveillant,  une  intelligence 
élevée  et  les  qualités  du  cœur  seront  unis  à  une  belle  réputa- 
tion militaii*e,  gage  d'un  bel  avenir.  Cet  officier  supérieur  de- 
vrait êti^e,  en  outre,  commandant  en  second  de  l'école  navale, 
dont  le  çoQiuuipdaiit  en  chef  serait  toujours  un  officier  gé- 
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néral  de  mer  en  activité.  Ajoutons  que  si  nous  âtions  à  d^i-* 
goer  les  officiers  auxquels  une  si  belle  mission  detrait  être 
confiée,  les  choix  ne  nous  manqueraient  pas. 

Cette  première  navigation  d'essai,  de  trois  mois  environ  » 
s'accom|>lirait  dans  la  meilleure  saison  de  l'année  pour  amari* 
ner  les  élèves;  et,  a6n  que  les  études  ne  fussent  pas  trop  long- 
temps saspendues,  quelques  professeurs  se  borneraient  à  faire 
revoir  le  cours  d'admission.  Ce  travail  ne  serait  pas  très-péni* 
Ue,  même  pour  des  débutants  à  la  mer ,  et  il  servirait  à  éta* 
blir,  parmi  ces  derniers ,  une  classification  autrement  plus 
équitable  que  celle  qui  résultait  d'une  première  appréciation 
foite  par  différents  examinateurs,  qui  ne  pouvaient  juger  le 
mérite  des  candidats  que  d'après  quelques  travaux  épai*s  et 
des  questions  faites  au  hasard  dans  un  examen. 

Dans  les  premiers  jours  de  décembre,  cette  corvette  effec- 
uieraitsQn  retour,  et  les  jeunes  gens  dont  l'organisation  ou 
les  goàts  ne  se  seraient  pas  prêtés  à  cette  épreuve  d'une  car- 
rière dont  ils  auraient  eu  ainsi  un  premier  aperçu ,  seraient 
rendus  i  leurs  familles,  trop  heureuses  de  savoir,  dès  le  prin- 
cipe, à  quoi  s'en  tenir  sur  les  dispositions  de  leurs  fits,  alors 
qu'il  serait  temps  encore  de  les  diriger  vers  d'autres  branches 
do  service  public ,  que  des  premières  études  d'une  spécialité 
ut>p  exclusive  n'auraient  pas  fermées  devant  eux. 

Une  première  élimination  vient  d'avoir  lieu  :  elle  a  porté 
sar  ceux  qu'une  felblesse  de  tempérament,  un  manque  d'éner- 
gie, ou  une  absence  de  vocation  ont  désignés  au  chef  et  aux 
oiBciers  qui  ont  suivi  et  étudié  ces  élèves  dans  ce  premier 
début. 

Une  appréciation  mieux  entendue  a  été  faite  de  Tinstruc- 
tien  de  chacun  de  ces  jeunes  gens  qui,  dès  ce  moment,  en  re* 
venant  à  l'école  navale,  vont  entrer  dans  la  phase  théorique 
de  leur  éducation  maritime. 

Tels  sont  les  résultats  de  cette  première  campagne. 

Pendant  les  vingt  mois  qui  vont  suivre ,  du  commencement 
de  janvier  au  mois  d'aoftt  de  l'année  suivante,  ces  élèves  sui* 
vraient,  sauf  certaines  modifications,  les  cours  actuels  du 
misseau-école,  répartis  en  deux  divisions.  Les  exercices  de 
tons  genres,  canonnage,  mousqneterie,  gréement,  manœuvre, 
voiles  et  embarcations  leur  seraient  rendus  familiers,  car  une 
petite  corvette  de  300  tonneaux,  dont  les  dimensions  de  toute 
aatnre  seraient  parfaitement  proportionnées  à  la  force  physi- 
qae  de  son  jeune  équipage,  resterait  spécialement  aRi^tée  à 
l'école,  comme  corvette  d'instruction. 
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V91Y  ^  va^  à'$ûA\  M  h  «aooiMte  a^aé9  d'ét«4e^  ces  111A1M9 
4IAve9,  qfii  ^eMÎ^nt  alors  en  première  division  depuis  un  an, 
subiraient  des  exameps  déterttîoés  en  connaissances  littéraires 
el  malbéinatiQtt^y  ainsi  qu'en  pratique  élémentaire  du  métier 
de  marifi  et  des  eKercices  qui  s'y  rattacbenC»  pour  être  nommés 
aspirants  de  seconde  classe*  — De  nouvelles  éliminations  au* 
raient  encore  lieu  et  elles  porteraient  principalement  sur  des 
incapacités.  Aussi  les  éliminés  seraient-ils  irrévocablement  rea* 
voyés,  à  moins  que  leur  défaut  d'instruction  ne  fût  le  résultat 
d'une  indisposition  grave  ^t  d'une  certaine  durée*  Dans  ce 
dernier  cas,  il  leur  serait  accondé  de  rester  une  troisièove  ^aée 
à  l'école. 

Aussitôt  après  leurs  exan^ns,  et  en  attendant  leur  nonniaib 
tion  d'aspirants  de  seconde  das^  »  ces  élèves  sla^apemieiH 
de  )'ai*mement  du  navire,  grande  corvette»  9»  frégate  qiû,  peu 
f[e  mois  après,  devra  leur  servir  d'école  d'appUca(|Ott. 

L'armement  de  cette  corvette  d^vr^t  être  termina  avant 
)e  14  septembre  >  afin  que  ce  pavire  pût  être  em|)loy^  d'abord 
à  la  campagne  d'essai  des  jfâunes  gens  récemment  ^dmis  k 
l'école  navale. 

Pend^pt  l'absence  de  leur  corvette,  ces  ai^irimts  de  «econda 
classe  iraient  en  congé  dans  imwi^  fao^îlles;  et  lorsqu'à  leur  re- 
tour, dans  ia  première  qpinzaîpe  de  décembre,  ils  embarqiM* 
raien.t  ^  ce  navire  ^rmé  par  ^ux,  oa  serait  certain  de  n'avpir 
danf  cette  p^nnière  dofgcier^  que à^ sideM  d^bfea  appn^ 
ciés  et  parfaitement  disposés,  suivant  toute  apparence,  pour 
résister  au4^  épreuves  de  la  navigatioi^.  C'est  à  bord  de  cette 
corvette,  ou  au  besoin  de  cette  frégate  d'application,  qœ 
viendraient  se  réunir  à  l'élément  principal  sorti  de  l'école  aa- 
Yijle  préparatoire,  les  quelques  volontaires  mérilaats  auxquels 
ce  même  grade  d'aspirant  de  seconde  classe  aurait  é^  coaCéré, 
et  après  un  examen,  par  suite  des  titres  et  des  capacités 
exceptionnelles  qu'ils  auraient  présepté$  pendant  leur  embar- 
quem^t. 

Sur  ce  même  navire  seraiei^  égsdemeat  embarqués  les  aé- 
rants provenant  de  l'école  polytechnique,  aMxquels  il  nous  pa- 
raîtrait préférable  de  n'accorder  que  le  grade  d'aspira&t  de 
seconde  classe.  Par  le  fait  de  cette  modificatipa  t  ces  derniers 
seraient  pour  le  moment,  il  est  vrai,  dans  une  posijUon  inférieure 
à  celle  de  leurs  camarades  dirigée  sur  l'école  d'application  de 
Met?;— Miais  utUemeui  |ia  oa  <f^r^<,  Iqps  de  leur  d^rquemeas 
de  cette  corvette  ou  fré^rte»  yéri^»ble  école  d'ai^pUcation  4f 


Digitized  by 


Googk 


]|^  jMriae ,  ii§  u'ea  |§raîeii(  {mis  moiM  p  |Nir  lf«r  ntNaintHop 
au  grade  d'aspirant  de  première  clause,  daa&  «ne  poûtioa 
éfutvsileQte  à  œlle  de  lieutenant  en  second  d'artillerie  ou  du 
géni^po^tîoM  qui  ne  serait  conrérée  i  leura  ancîeiM  coUègacs 
fM'im  011  fiiu9  i4ird,  lors  de  leur  sortie  de  l'école  d'applioatioB. 
—  L'avaatage  du  grade  seraii  donc,  au  bout  d  un  an,  pour  les 
élèves  de  l'école  polytechnique  qui  se  seraient  destinés  au 
corp^  de«  officiers  de  vaisseau.  Mais ,  il  faut  bien  le  reeon- 
aaili»,  oe  grad^  d'aspirant  de  première  classe,  eonféré  aux 
éièTfji  d^  lecole  polytechnique,  présente  une  contradiction 
réelle  avec  la  nécessité  reconnue  de  posséder  à  fond  Tapplicav 
tioB  des  premiers  éléments  du  métier  de  la  mer ,  et  d'avoir 
Mbi  les  épreuves  qu'il  présente,  avant  d'occuper  dan^  notre 
arme  la  position  qui  leur  y  est  faite,  dés  leur  début. 

▲prèa  cette  digression,  qui  nous  a  paru  opportune,  revenons 
k  la  question  qui  nous  occupe. 

Cette  eonette  va  donc  servir  d'école  d'applinatîoq  aux 
aspirants  sortis  de  l'école  navale  ainsi  qu'au  petit  nombre  de 
eesx  qDÎ  proviennent  des  volontaires  et  de  l'école  pcdytechni- 
que,  et  qui  von|,  dès  lors,  contracter,  avec  leurs  nouveaux  ca« 
qundas ,  cette  cammunauté  d'existence  et  d'études  que  noua 
w»ns  réclamée  pour  eux,  dans  la  feconc|e  partie  de  cet  écrit. 

Sw  cette  corvette  ne  seraient  embarqués,  autant  que  pos- 
âile,  que  des  officiers  pour  professeurs  de  Tinstr^iGtion  émin 
nemmenl  pratique  du  mlétier  qui  seraii  donnée  aux  aspirants, 
(MU  sovf  le  fepport  des  exeioices  divers,  des  manosuvres,  des 
évolutions  de  la  navigation  en  gfinéval ,  que  sous  celui  des 
celmil»,  des  observations  astronomiques  et  def  opénalions  by- 
dm^pMnuy.  On  y  jaindrait  1^  premières  notions  admir 
■istrativea ,  malheqreusemeqt  tsop  ignorées  souvent  par  les 
•fficiers,  ainsi  qu'un  aperçu  des  principales  dispositions  qu^ 
servent  do  base  aux  relation»  international^  des  puissances 
D^times. 

Peiudaot  un  a^  que  dfirerait  cette  campagne,  avec  seaphasea 
i$  re}4obe  dans  Ions  les  ports  de  France  et  dans  plusienrs 
ports  étrangers»  on  no  péglîîpeEait  rien  de  ce  qu'un  officier  de 
h  marine  peut  èire  appelé  à  apprécier  dans  ses  rapports,  soii 
comme  ofScier  subalterne,  soit  plue  tard  eonune  commandant. 
Il  serait  trop  long  d'énumérer  ici  les  détails  si  nombreux  sur 
Issqueb  ces  aspirants  devraient  se  former  des  idées  précises; 
mm  il  auflit  de  se  rappeler  à  combien  de  missions  de  toua 
ItaiM  peuvent  ètne  appelés  les  officiers  de  vaissean»  pou» 
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comprendre  qu'il  e$t  peu  de  questions  aHit<|iielle8  il  \Hsr  soit 
permis  de  resier  complètement  étrangers. 

Dans  le  mois  de  décembre  suivant»  celte  corvette  d'applica- 
tion effectuerait  son  retour  à  son  port  d'armement»  oà  un 
jury  composé  d'officiers  supérieurs  des  différents  services  de 
la  marine  serait  convoqué ,  sous  la  présidence  d'un  officier 
général* 

Des  professeurs  de  mathématiques,  d'histoire  et  de  langues 
étrangères  seraient  adjoints  à  ce  jury  qui  aurait  à  statuer  sar 
les  connaissances  théoriques  et  pratiques  acquises  et  conser* 
vées  durant  cette  année  de  navigation. 

Par  suite  de  cet  examen  et  des  notes  trimestrielles  données 
aux  aspirants»  une  classification  définitive  serait  faite»  classi- 
fication qui  serait  probablement  accompagnée  de  quelques 
dernières  éliminations  et  d'après  laquelle  ces  jeunes  gens  se- 
raient nommés  immédiatement  aspirants  de  première  classe» 
et  répartis»  en  cette  qualité  »  sur  les  grands  navires  de  la 
flotte. 

Le  service  si  multiple  des  aspirants  serait  alors  parfaitement 
assuré  :  car  il  sci*ait  confié  désormais  à  des  Jeunes  gens  in- 
struits» rompus  à  la  vie  du  bord»  sûrs  de  leur  vocation,  et  dans 
un  grade  assez  élevé  pour  qu'il  ne  se  présente  plus»  entre  eux 
et  les  premiei*s  maîtres»  ces  conflits  d'antorité  que  produisait» 
parfois»  la  position  mal  définie  des  aspirants  de  seconde  classe» 
et  surtout  leur  peu  d'instruction  nautique,  eu  égard  aux  fonc* 
tions  momenunées  dont  ils  étaient  souvent  revêtus»  peadant 
l'absence  de  leurs  chefs  de  quart. 

On  trouvera  peut-être  qu'une  année  de  grade  et  d'embar- 
quement sur  la  corvette  d'application»  comme  aspirant  de  se- 
conde classe»  n'est  pas  suffisante  pour  compléter  rinscruction 
pratique  que  doivent  posséder  les  aspirants  embarqués  sur  la 
flotte»  surtout  en  qualité  d'aspirants  de  première  classe? 

Nous  répondrons  à  cette  observation  que»  précédemment  à 
cette  année  d'application»  ces  mêmes  jeunes  gens  auront  déjà 
fait  une  campagne  d'essai  de  trois  mois  environ,  pendant  les- 
quels ils  auront  acquis  une  première  connaissance  de  la  prati- 
que delà  navigation»  et  que,  durant  les  vingt  mois  qu'ils  auront 
passés  à  l'école,  avant  de  subir  l'examen  d'aspirant  de  seconde 
classe»  ils  auront  fréquemment  étudié  cette  même  pratique  à 
bord  de  la  petite  corvette  d'instruction  attachée  à  l'école  spé- 
cialement à  cet  effet/ Si  donc,  on  réunît  les  unes  aux  autres 
toutes, ces  navigations  partielles»  dont  l'année  d'embarquement 
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•w  li  eorvMtt  d'appUcation  iera  le  oomplëment,  on  trouma. 
M  Boo«  «emble,  qu'an  temps  bien  suffisant  aura  été  accordé, 
an  deOnitiva,  à  la  coinaissanoe  pratique  du  métier. 

M«iia  rappellerons,  «D  outre^que,  dons  l'Intérêt  d'une  inatrac- 
UOB  premiAre  plus  étendue,  nous  avons,  dans  notre  projet, 
porté  jusqu'à  17  ans  la  limite  d'admission  i  l'école  nav^l 
Il  sera  donc  nécessaire  de  ne  pas  augmenter,  outre  mcoure,  le 
Mmps  de  servira  que  doivent  accomplir  les  aspirants,  pour 
étra  nommés  enseifues  de  vaisseau  ;  et  comme  ce  dernier  grade 
ne  leur  amye  pas  de  droit,  après  deux  années  d'embannw. 
ment  en  qualité  d'asuranta  de  première  classe,  il  sera  faoul* 
taur  de  1»  faire  attendre,  plus  ou  moins  longtemps,  à  ceux  oni 
ne  seraieDt  pas  jugés  capables  d'y  être  promus. 

Pins  de  trois  ansse  sont  écoulés  depuis  l'entrée  de  ces  jeunes 
«ans  à  l'école  navale  préparatoire  ;  et  par  suite  d'éKminaUons 
raceesshws,  résnkant  de  la  première  navigation  d'essai,  des 
divws  examens  subie  ec  de  cette  dernière  campagne  d'appUca- 
non,  an  certain  nombra  de  snjeta  capables  et  fortement  trem- 
pés aura  été  réparti  sur  la  fiotte.  Mais  pour  en  arriver  à  ce  ré« 
Mdtai,  combien  auront  dû  être  «iminés  î  Et  parmi  ces  derniers, 
eembiea  n'en  oomptera-t-on  pas  qui,  ne  possédant  pas.  il  est 
vrai,  lea  qualités  spéciales  pour  devenir  omcien  de  vaisseau 
wraient  pourtant  parfaitement  propres  à  d'autres  branches  du 
personnel  de  la  marine?... 

C'est  alors  que  se  présenteraient  tous  les  avantages  que  reti- 
rerait le  personnel  des  officiers  de  l'armée  de  mer  d'one  école 
générale  pour  tons  les  services  de  la  marine,  dans  laquelle  ne 
aéraient  pas  seulement  admis  les  jeunes  gens  cités  plus  haut, 
mais  tous  ceux  qui,  perdes  cours  parficulien,  et  dès  avant  leur 
winusaion  à  cette  école  générale,  se  seraient  desUnés  à  diverses 
maaciies  du  service  naval. 


ji^.*?"****"*  •"*"  *"  "'"•  V»  nm»  BMis  sonmies  proposé 
dis  le  début  de  oeuè  troisième  partie  de  oe  travail,  mais  v«r« 
iaqwl  nous  avoua  dû  bous  dlrigM*  avec  lesteur  et  préeanilon, 
afin  de  ne  pas  soulever  contre  nous,  dès  le  principe,  de«  opi- 
aienareepectablca  et  écMréee,  mai»  qui  repeasseot  trop  vlve- 
inant  peut-être  cette  pensée,  penrtsnt  si  féconde,  d'une  école 
pnyarateire  pour  tooa  les  services  àt  la  narine. 

KoBS  fenwa  rmnnrquer  d'abord  à  née  opposants  qu'it  n'est 
kâ  ^catim  que  d'une  école  préparatoire  ;  et  noun  demande- 
nns  eu  quoi  eouisteniieHa  les  difflcaité»  de  réunir  dans  un 
■ime  étabUsament,  Mais  dans  dea  clasaes  «Sparées,  les  jeunes 
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gens  qui,  par  goût  ou  par  nécessité,  se  destineraient  à  telle  oa 
telle  branche  du  service  naval  ;  et  si  le  vaisseau,  comme  résultat 
définitif,  doit  résumer  en  lui  le  concours  des  capacités  diverses 
appelées  à  lui  donner  la  vie,  pourquoi  une  école  commune  ne 
i*éunirait*elle  pas  dans  un  même  esprit  des  hommes  qui,  pour 
rhonneur  de  ce  vaisseau,  ne  doivent  avoir  qu'un  même  coear. 

La  plupart  des  élèves  de  cette  école,  après  les  études  et  les 
épreuves  citées  précédemment,  entreraient  dans  la  carrière  des 
officiers  de  vaisseau.  Ceux  que  leurs  goûts  ou  leur  constitu- 
tion éloignerait  de  la  marine  naviguante  ne  verraient  pas  se 
fermer  devant  eux  une  carrière  pour  laquelle  ils  auraient  fait 
de  grands  sacrifices  ;  suivant  leur  désir,  ils  seraient  réunis  aux 
élèves  qui,  dès  avant  leur  entrée  à  Técole,  s'étaient  destinés  aux 
antres  branches  du  service  naval;  et  après  des  cours  et  des 
examens  spéciaux,  ils  seraient  répartis  dans  l'administration  de 
la  marine,  ou  admis  aux  écoles  de  Saint-Cyr  et  polytechnique, 
pour  entrer  ensuite  dans  Pinfanterie  de  marine,  ou  dans  l'ar- 
tillerie, on  dans  les  constructions  navales,  après  avoir  suivi  à 
Metz,  ou  à  Loriont,  les  cours  de  ces  écoles  d'application. 

Nous  nous  bornons,  on  le  voit,  à  n'attribuer  à  l'école  navale 
préparatoire  que  le  soin  de  mettre  ces  derniers  jeunes  gens 
en  état  d'être  admis  à  ces  deux  écoles  spéciales;  car,  sous  peine 
d'être  considérés  comme  constamment  au-4lessous  de  leurs  col- 
lègues de  l'infanterie,  de  l'artillerie  et  du  génie  de  l'armée  de 
terre ,  il  faut,  de  toute  nécessité,  qu'ils  passent  par  les  mêmes 
écoles  et  par  les  m<>mes  études.  Munis  de  ce  brevet  de  capa* 
cité  que  ces  écoles  spéciales  seules  peuvent  délivrer,  ils  revien- 
draient ensuite,  avec  confiance,  dans  cette  marine  qui  les  a 
accueillis  à  leur  début,  qui  les  a  dirigés  depuis  avec  tant  de  so1« 
licitude  vers  la  carrière  qui  convenait  le  mieux  à  leurs  santés, 
à  leurs  goûts  et  à  leurs  moyens,  et  où  ils  retrouveraient  enfin 
près  d'eux  ces  anciens  camarades  avec  lesquels  ils  sont  unis 
déjà  par  des  liaisons  d'enfance,  par  cet  aihour-propre  d'école 
et  par  cette  fraternité  militaire,  bases  fondamentales  du  véri- 
table esprit  de  corps. 

On  pourrait  espérer  alors  voir  un  esprit  d'ensemble  et  d'ho- 
mogénéité réunir  fortement  entre  elles  toutes  les  catégories 
de  notre  personnel  naval,  que  l'on  considère  comme  des  corps, 
distincts,  et  qui  ne  sont  réellement  que  les  diverses  branches 
du  corps  général.  —  Et  si,  malgré  toutes  ces  causes  xi'unkë, 
un  certain  manque  d'accord  se  produisait  parfois  encore,  en 
service,  entre  les  différentes  branches  du  personnel  des  ofli« 
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«ers  de  la  mariDe,  ee  manque  d'accord,  auquel  il  ne  faudrait 
pas,  après  tom,  donner  trop  de  valeur,  serait  bien  amoindri 
par  snite  des  relations  dlntimité  et  d'affection  qui  se  seraient 
établies  dans  cette  école  commune. 

Afin  de  faire  saisir  plus  facilement  l'ensemble  de  ce  projet 
d'organisation  d'une  école  navale,  nous  allons  en  donner  un 
résumé  succinct. 

Ecole  navale  préparatoire  établie  à  terre,  dans  un  grand  port, 
complétée  pai*  une  corvette  ou  une  frégate  d'application. 

Programme  d^admission  moins  étendu  sous  le  rapport  des 
connaissances  mathématiques,  mais  exigeant  une  instruction 
première  plus  complète  sous  le  rapport  littéraire. 

Limites  d'âge  pour  l'admission  de  14  à  17  ans. 

Entrée  des  élèves  à  l'école  le  !«'  septembre,  et,  peu  de  se- 
maines après,  embarquement  de  ces  élèves,  pendant  Irou  moi$ 
au  ]fhi$,  sur  une  corvette,  pour  une  campagne  d'essai. 

Révision  du  cours  d'admission  pendant  cette  campagne, 
nonvdle  et  plus  équitable  classification  des  élèves,  élimination 
d'un  certain  nombre,  pour  cause  de  santé  ou  absence  de  vocatioa. 

Pendant  les  vingt  mois  suivants,  du  f  janvier  au  mois 
d'août  de  l'année  suivante,  études  générales  réparties  en  deux 
divisions,  et  concernant  les  mathématiques  et  la  navigation, 
rbistoire  et  la  géographie,  les  belles-lettres,  les  langues  étran- 
gères, dessin,  etc.  Exercices  de  tous  genres  et  notions  des  pre- 
miers éléments  du  métier. 

Dans  le  courant  du  mois  d'aoAt  de  la  1'"  année,  examens 
d'admission  dans  la  1'*  division.  Eliminations. 

Dans  les  premiers  jours  du  mois  d'août  de  la  seconde  anaée, 
examens  d'admission  au  grade  d'aspirant  de  seconde  classe  ; 
nouvelles  éliiiinations,  principalement  pour  causes  d'inca* 
padté. 

Immédiatement  après  ces  examens,  les  élèves  de  première 
division  feront  l'armement  de  la  corvette  ou  de  la  frégate 
d'application;  cet  armement  devra  être  terminé  avant  le  1&  sep- 
tembre. 

Du  15  septembre  au  mois  de  décembre,  les  élèves  nouvelle- 
ment nommés  aspirants  de  seconde  classe  seront  envoyés  en 
congé  dans  leurs  familles,  et  pendant  ce  même  laps  de  temps, 
leor  corvette  sera  employée  à  la  campagne  d'essai  des  jeunes 
gens  récemment  admis  à  l'école. 

Dans  le  courant  de  décembre,  embarquement  des  aspirants 
de  seconde  danse  aurlevr  corvette  d'application,  dès.  son  retour 
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de  la  campagoe  d'essai,  — -  Lee  Yolontaireft  et  lee  élètee  d« 
i*école  polytechnique,  nomniës  aspirante  de  seconde  classe, 
.embarqueront  sur  ce  même  navire,  véritable  école  d'appHca* 
tion  de  la  marine. 

Campagne  d  un  an  sur  cette  école  d'application  naviguante 
dont  les  professeurs  seront,  autant  que  possibld  des  officiers 
de  vaisseau. 

Retour  de  ce  navire  à  son  port  d'armement  dans  le  mois  de 
décembre  de  l'année  suivante»  et  formation  d'un  jury  d'eiuuaisn 
sous  la  présidence  d  un  officier  général. 

Examen  définitif,  suivi  de  quelques  dernières  éliminations, 
d'après  lequel  les  aspirants  de  seconde  classe,  reconnus  capables 
et  aptes  au  métier  de  la  mer,  seront  nommés  aspirants  de  pre- 
mière classe  et  répartis  immédiatement,  en  cette  qualité»  sur  les 
principaux  navires  de  la  flotte. 

Extension  de  cette  école  navale  préparatoire  à  toutes  las 
branches  du  personnel  de  l'armée  de  mer. 

Possibilité  accordée  aux  élèves,  à  la  suite  des  épreuves  cttéss 
plus  haut,  d'opter  pour  une  autre  branche  du  service  naval 
que  celle  des  officiers  de  vaisseau,  et  réunion  immédiate  de 
ces  derniers  jeunes  gens  aux  élèves  qui,  dès  le  principe,  s'étaient 
destinés  à  ces  autres  branches  du  service. 

Cours  spéciaux  pour  l'admission  dans  l'administration  de  la 
marine»  ou  aux  écoles  de  Saint-Cyr  et  polytechnique,  avec  l'en- 
gagement, pour  les  élèves  admis  à  ces  écoles,  de  rentrer  dans 
l'infanterie  de  marine,  dans  l'artillerie  on  dans  les  conaruc- 
tions  navales,  après  avoir  suivi  les  cours  des  écoles  d'appUca- 
lion  de  Metz  ou  de  Lorient. 

Ici  se  termine  ce  travail  dans  lequel  nous  n'avons  pas  e«  la 
prétention  d'émettre  des  idées  nouvelles,  mais  platôt  de  rémmt 
les  opinions  diverses  que,  depuis  plusieurs  années,  nous  «iten- 
deas  formuler  sur  les  sujets  que  nous  avons  traités. 

Bans  la  première  partie  de  cet  écrit,  nous  avons  signalé  les 
eauses  du  déAmt  d*uttité  qui  existe  dans  le  personnel  de  la  ma- 
rine militaire,  particulièrement  parmi  les  officiers  de  vais- 
seau. 

Dans  la  deuxième,  nous  avons  iîMi  les  moyens  que  bous 
eroyons  propres  à  reoonstituer  cet  esprit  de  corps  et  d'unité. 

Dans  la  troisième,  nous  nous  sommes  occupé  de  Torganisa- 
tion  de  ce  moyen  principal  de  reproduire  Tunilé  parmi  les  offi- 
ciers de  marine,  c'est-à-dire  d  une  éeole  navals. 

Cette  dernière  partie  aurait  peu&4tre  néeassilé  des  détails 
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plus  eirconfttaociës*  et,  entre  autres,  un  pi*ograiiiine  d'études 
pour  les  élèves  dans  les  diverses  catf^gories  qu'ils  doivent  tra- 
verser; mais  ces  détails  un  peu  longs  auraient  nui  à  l'écono* 
mie  de  notre  projet. 

Les  derniers  travaux  de  la  commission  mixte,  chargée  d'éta- 
blir  de  nouveaux  programmes  d'admission  aux  écoles  spé- 
ciales» nous  donnent  la  certitude  que  les  modiGcations  signa- 
lëes  depuis  longtemps  ne  tarderont  pas  à  leur  être  appliquées. 
—  Le  conseil  de  perfectioanement  des  études  de  l'école  navale 
■e  resteia  pas  en  arrière  de  ce  nouveoient;  et,  sans  diminuer 
par  trop  l'instruction  scientiâque  que  doivent  posséder  les 
jeunes  gens  qui  se  destinent  à  la  marine,  espérons  que  les 
nouveaux  cours  de  cette  école  donneront  une  plus  grande  part 
à  ces  connaissances  générales  dont  le  programme  d'admission, 
les  limites  d*àge  trop  restreintes  et  les  études,  telles  quVtieé 
s'accomplissent  sur  le  Borda^  ont  trop  abaissé  le  niveau. 

Et  si,  plus  tard,  cette  école  navale  était  reconstituée  à  terre, 
dans  un  grand  port;  si  à  cet  établissement,  dont  la  principale 
attribution  sera  toujours  de  former  la  pépinière  des  officiers 
de  vaisseau,  était,  en  outre,  remis  le  soin  de  préparer  des 
sujets  pour  les  autres  bancbes  du  service  de  la  marine»  nous 
avons  la  conviction  que  des  résultats  satisraisants  ne  se  feraient 
pas  attendre,  et  nous  serions  heureux  de  penser  que  cet  écrit 
ait  pu  être  de  quelque  influence  dans  la  création  'd'une  école 
générale  qni,  à  notre  avis,  marquerait  d* une  manière  utile  pour 
noire  arme  le  passage  d'un  de  nos  hommes  d'Etat  au  minis- 
tère de  ia  marine. 

Xe  eapitain$  di  frégate , 

L  DK  MASTllIBIfG. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTIUTIFS 
io  auiiSTftaB  m  u  habius,  00  SO  MOVBHiAB  ikO  H  oAcBiuaK  1812. 

90  nevembre.  —  Cesiataelcaliim.  ^  Les  fonellonnaires  de  l'enrigit- 
treoMDl  sont  aulorisés  à  prendre  oeoaaissanoe,  sans  déplaeemaat  4e 
pièces,  des  décomptes  des  marins  décédés  à  la  mer. 

Itr  décembre.  —  Décrei,  -«-Les  officiers  généraux  nommés  sénateurs 
seront  maintenus  i  leur  rang  d'ancienneté  dans  la  première  section  du 
cadre  de  rétat^major  générai,  jusqu'au  moment  où  ils  seront  appelés  à 
passer  dans  la  deuxième  section  (la  réserve)  ;  et,  selon  les  besoins  da 
service,  ceux  qni  feront  partie  de  la  première  section  pourront  être 
lettplacés  w>sii(riiMiJiisiif  dans  cette  sectieD* 
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3  décembre.  —  Circulaire.  —  Les  frais  de  la  coulure  à  exécuter  sur 
les  ceinturons  livrés  non  complets  sont  à  la  diarge  do  TElat  ou  de  U 
masse  générale  d'entretien,  selon  la  destination  de  ces  objets. 

6  décembre.  —  Décret  du  4  décembre  1852,  accordant  amnistie  aux 
déserteurs  de  l'armée  de  mer. 

8  décembre.  —  Circulaire,  —  La  détermination  du  point  de  cessation 
de  la  salure  des  eaux  dans  les  fleuves  et  les  rivières  affluant  à  la  iner 
aura  lieu,  d'après  de  nouvelles  conventions,  à  marée  haute  de  pleine  ou 
nouvelle  lune.  Les  préfets  maritimes  sont  invités  à  veiller  à  ce  que  les 
opérations  relatives  à  cette  détermination  ne  souffrent  aucun  retard. 

8  décembre.  —  Circulaire.  —  Rectifications  à  apporter  au  tarif  de  re- 
cette dans  les  bois  de  chêne. 

.  8  décembre.  —  Règlement.  —  Dispositions  générales  applicables  aux 
marchés  passés  pour  Teotreprise  des  travaux  relatifs  au  service  hydrau- 
lique et  aux  bâtiments  civils  de  la  marine.  —  Dispositions  applicables  à 
chaque  espèce  de  marchés,  marchés  passés  par  adjudications  publiques, 
marchés  passés  de  gré  à  gré.  —  Dispositions  concernant  l'exécution  des 
travaux.  —  Règlement  des  dépenses  et  payements.  —  Dispositions  gé- 
nérales. 

9  décembre.  —  Circulaire.  *-  Traités  et  législations  étrangères.  — 
A  la  suite  de  réclamations  adressées  au  gouveraement  espagnol, 
8.  M.  la  reine  d'Espagne  a  bien  voulu,  par  un  ordre  royal  du  19 octobre 
dernier,  consacrer  dans  les  ports  de  la  péninsule  une  assimilajion  par- 
faite pour  toutes  les  taxes  de  navigation  de  port  et  de  môle,  entre  les 
navires  français  et  espagnols. 

.  9  décembre.  —  CirdUaire.  —  Modifications  à  apporter  dans  le  tracé 
des  ponts  des  vaisseaux  de  premier  rang;  exhaussement  léger  des  ponts 
vers  leurs  extrémités. 

9  décembre.  —  Circulaire.  —  Les  procès-verbaux  de  condamnation 
et  de  déclassement  doivent  toujours  être  soumis  à  l'approbation  da  mi- 
nistre \  même  dans  le  cas  où  les  condamnations,  à  raison  de  l'urgence, 
sont  rendues  immédiatement  exécutoires. 

11  décembre.  —  Décret.  —  Le  cinquième  bureau  de  la  direction  de 
la  comptabilité  générale  [Service  intérieur)  et  le  sixième  bureau  de  la 
même  direction  {Archi»e$  et  hibliathèque),  ne  formeront  plus  à  l'avenir 
qu'un  seul  bureau  ayant  pour  litre  :  Service  intérieur  et  archives. 

\A  décembre.  —  NoUfieaiiofn.  —  Décret  dn  4  décembre,  relatif  à 
ramnistie  accordée  pour  les  délits  et  contraventions  auxquels  s'appli- 
quent les  décrets  des  9  janvier,  19,  20,  24  et  28  mars  18ft2.  —  Décret 
du  11  décembre,  étendant  cette  amnistie  aux  désertears  des  navires  du 
commerce. 

1 1  décembre.  —  Circutaitre. — Application  du  décret  du  24  mars  1 852. 
--Nouvel  intitulé  des  jugements  des  tribunaux  maritimes  commerciaux. 

14  décembre.  —  Circulaire,  —  Traité  entre  le  gouvernement  français 
el  la  république  dominicaine;  assimilation  conditionnelle  en  matière 
de  pilotage.  --  Notification  du  décret  qui  promiilgiie  ce  traité. 

14  'ié^:ombre.  —  Circulaire.  —  Rappel  à  rexéentimi  des  d^iposîtioas 
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«te  ia  cinmiaire  du  9  jutUei  1862,  relative  à  la  pèche  côlière,  eu  ce  qui 
coneeroe  les  dimeosicos  des  fileU. 

14  décembre.  —  Circulaire.  —  Les  sommes  acquises  pendant  le  sé- 
jour àThépilal  par  un  marin  du  commerce,  blessé  ou  tombé  malade  au 
serricedu  navire,  sont  soumises  à  la  prestation  des  invalides  ;  le  temps 
qoe  \e  marin  dans  celte  position  passe  loin  de  son  bâtiment  doit  lui 
être  compté  dans  la  supputation  des  services  mixtes  qui  lui  ouvrent  des 
droits  à  la  pension. 

16  décembre.  —  Circulaire.  —  Les  comptables  ne  doivent  plus  être 
portés  sur  les  listes  du  jury. 

16  décembre.  —  Circulaire.  —  11  est  interdit  aux  personnes  de  tout 
grade,  appartenant  à  la  marine,  de  faire  quelque  publication  que  ce  soit 
sans  raotorisatien  da  ministre. 

18  décembre.  —  Décr^  qui  ouvre  an  budget  spécial  de  la  caisse 
des  invalides,  sur  rexercioe  1851,  on  crédit  supplémentaire  de 
183,235  fr.  06  c. 

21  décembre.— Circttteire.—Parsuite  du  décretaccordantamnistteaux 
déserteurs  de  Tannée  de  mer,  la  prime  de  25  francs  ne  sera  payée  que 
pour  Tarrestation  des  déserteurs  signalés  depuis  le  4  décembre  1852. 

24  décembre.  —  Circulaire.  —  L'envoi  d'extraits  de  jugements  pour 
les  sommiers  judiciaires  doit  être  continué. 

27  décembre.  —  Circulaire.  —  Invitation  à  ne  plus  mettre  de  retard 
ddos  renvoi  des  pièces  dont  les  résultats  doivent  être  centralisés  à 
Parts.  —  Recommandation  applicable  aux  versements  du  service  Gens 
de  mer  au  service  InvoMee. 

90  décembre.  —  Circulaire.  —  Envoi  de  tableaux  de  classement  des 
b<^  provenant  de  résidus  et  de  démolition,  à  réemployer. 

30  décembre.  —  Circulaire.  —  Recommandation  de  veiller  à  ce  qu'il 
soit  donné  exactement  connaissance  des  payements  effectués  dans  les 
divers  quartiers  dMnscription  maritime,  pour  frais  de  passage  et  de 
conduite  des  marins  du  commerce,  rapatriés  aux  ports  cbargés  des 
liquidations  de  sauvetage  ou  du  décomptage  des  rôles  des  navires  aux- 
quels ces  marins  ont  appartenu. 

31  décembre.  —  Circulaire,  —  11  ne  peut  être  procédé  à  l'arrestation 
de  marins  suédois  ou  norvégiens  à  bord  des  navires  de  ces  pays,  qu'a- 
vec l'assistance  du  représentant  de  leur  nation. 


JURISPRUDENCE  MARKIME. 

APPUGATIOR  nu  néCRBT  B0  19  MARS  1852  StR  LE  RÔLE 

d'Équipage. 

Par  un  jugement,  en  date  du  16  octobre  1852,  le  tribunal 
de  police  correctionnelle  de  Brest  a  condamné  un  matelot  à 
200^  francs  d'amende  pour  navigation  sans  rWe  d'équipage,  ei 
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à  deux  amendes  de  50  francs  pour  embarqvemeni  eltiidesiin 
de  deux  passagers.  Ces  peines  ont  été  prononcées  par  appli« 
cation  des  articles  3  et  4  du  décret  du  19  mars. 

Par  trois  jugemente  rendus  le  2  septembre  1852,  te  tribuaal 
de  police  correctionnelle  de  Qnimper  a  condamné  par  appli* 
cation  des  articles  4  et  5  : 

i^  A  50  francs  d'amende,  le  patron  d'une  embarcation  armée 
au  cabotage,  pour  avoir  débarqué  son  mousse  sans  Tinlerven- 
lion  de  Taulorité  maritime  ; 

2^  A  deux  amendes  de  25  francs  chacune,  le  patron  d*ui 
bateau  de  pèche,  coupable  du  débarquement  d'un  maltlot  et 
d'un  novice  portés  sur  son  rôle  d'équipage  ; 

Z"^  A  25  francs  d'amende,  un  autre  patron  de  bateau  de 
pèche,  pour  débarquement  d'un  novice. 

Par  un  jugement  rendu  le  29  du  même  mois,  le  tribunal  de 
police  correctionnelle  de  Quimper  a  condamné  à  25  francs 
d'amende,  par  application  des  mêmes  articles,  le  patron  d'un 
bateau  de  pêche,  pour  avoir  débarqué  sans  l'autorisation  de 
l'autorité  maritime. 

Par  un  arrêt  du  l**"  octobre  1852,  la  cour  d'appel  de  Bastia* 
réformant  un  jugement  du  tribunal  correctionnel  de  Sartène, 
qui  avait  condamné  à  100  fr.  d'amende  seulement,  par  applica- 
tion de  l'article  3  du  décret  du  19  mars  précédent,  le  patron 
d'un  bateau  armé  au  cabolage,  qui  naviguait  sans  rôle  d'éqnî- 
page,  a  élevé  à  200  francs  le  chiffre  de  cette  amende. 

Par  nn  jugement  rendu  le  24  septembre,  le  tribunal  de  p<>- 
lice  correctionnelle  d'Ajaccio  a  condamné  à  200  francs  dV 
mende  (quatre  amendes  de  50  francs  chacune),  par  application 
des  articles  4  et  5  du  décret  du  19  mars,  le  patron  d'un  bâti- 
ment armé  au  cabotage  pour  avoir,  sans  l'intervention  de  l'au- 
torité maritime,  embarqué  deux  personnes  qui  ne  Gguraient 
pas  sur  son  rêleeten  avoir  débarquédeux  autres  qui  y  étaient 
portées. 

Par  un  jugement  en  date  du  9  octobre  1852 ,  le  tribunal  de 
poUce  correctionnelle  de  Pont-Audemer  a  condamné  à  110  fr. 
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dTtBMNle,  ptr  ippKeâtioB  des  arlMes  t»  S  et  6  da  décret  du 
19  mars,  on  individu  qui  naviguait  sans  r6Ie  avec  nne  embar- 
cation année  à  la  pèche  et  qui  ne  portait  point  à  la  poupe  l'ia* 
dication  de  son  nom  et  de  son  port  d'attache. 

Psir  on  jugement  du  29  novembre  1853»  le  tribunal  de  police 
eomctionnelle  d'Avranebes  a  condamné  à  25  francs  d'amende, 
par  application  des  articles  4  et  6 ,  un  patron  de  batean  de 
péebe  coupable  d'avoir  navigué  sans  avoir  à  son  bord  le 
mousse  porté  sur  son  rAle  d'équipage. 


NOUVELLES  DE  MER. -FAITS  DIVERS. 


NomumgMratmtr  pm0t  Ut  mêêhêim  à  oêftwr. 

Taid»  que  M.  Eriksson,  en  Amérique,  s'oceapait  de  la  rabstitotiea  de  l'air 
ikid  à  Is  vapenr,  ua  Praii«ais,  M.  MIevHlê.  iafénieif  dvil  à  Naaey,  ioven- 
tût  iB  noofeao  g'éoérateor  qui  semble  appelé  à  rendre  de  bien  franda  aervieea 
è  riadwtrie  et  à  la  toeematiott. 

L'appareil  de  M.  BeUetille  n'est  plas  à  Tétat  de  kbéorie  ;  il  fenetioane  depais 
fielqne  temps  deji  à  La  Briehe,  prés  8aint*I)enis»  dans  les  aleliersde  fer  erenx 
élire  de  M.  Gandillot,  eè  M.  Belleville  a  pu  trouver  les  tubes  eonveaablea  pour 
éliblir  son  appareil. 

Haiioura  savauu  et  inaénieun  l'ont  visité.  Teua  ont  eoastaté  le  sneeès  deeelle 
iaveotion  et  les  immenses  avantages  qu'elle  doit  produire,  tant  sous  le  rapport 
es  Is  oéunrité,  que  pour  l'économie  d'emplae«nent  et  de  eombnstible. 

U  nooveeu  générateur  consiste  en  un  siaiple  serpentin,  qui  n'oeeupe  pas  le 
iaièam  do  lu  place  des  autree  appareils;  il  est  ineoLpIoaibie,  bien  que  la  vapj»- 
rintisn  s'y  fasse  instoaUnéaient. 

On  oMeior  de  marine,  qui  vient  de  rexaminer,  en  a  porté  le  jugemeat 
«nvtat: 

«  Lorsqu'on  envisage,  dans  ses  applications  possibles  à  la  marine  impériale, 
Haveation  de  H.  BellevUfe,  ce  qui  ressort  Immédiatement  de  l'examen  de  son 
•ppsrtil,  c'est  :  !•  la  suppression  de  l'eau  dans  les  ebaudiéres;  «•  lasuppres- 
tiSB du  réservoir  à  Tapeur;  %•  l'économie  de  SOp.  ^lo  en  moyenne  sur  le  com- 
tetUble. 

>  Euminons  rapidement  ces  trois  résuluts,  et  fixons  les  idées  par  des 
tbifftts. 

■  Je  trouve,  dans  fe  tableau  général  des  dimensions,  des  appareils  à  vapeur 
■arias,  pour  une  frégate  à  vapeur  de  690  ebevaux  ; 

•  Volume  de  l'eau  contenue  dans  les  chaudières,  BS  mètres  eubes  701  (en 
praïaut  pour  base  de  révalnation  le  chiffre  relativement  faible  de  98  litres  par 
«bwil); 
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«  Capacité  dv  Téianroir  île  vipévr,  95  mMret  cubes  550  (i  447  iléeiMètres 
cubes  piur  eberai). 

«  Dans  ce  cas,  il  résulterait  donc  de  remploi  do  générateur  de  M.  BelleTîlle, 
une  économie  de  plus  de  159  mètres  cubes  251,  et  une  suppression  de  63  ton- 
neaux en  poids. 

«  La  consommation  de  charbon  d'une  pareille  frégate  à  vapeur  étant  de 
70  tonneaux  par  jour  environ  (en  prenant  pour  base  de  Tévaluation  le  chiffre 
modéré  de  4kilog.  500  par  cheval  et  par  heure),  son  approvlsiounement  pour 
douse  jours  est  de  83S  tonneaux  ;  TécoBomie  de  50  p.  ^/o  sur  le  combustible 
rend  donc  libre  un  poids  de  416  tonneaux  qoi,  ijoulés  aux  63  tonneanz  résnl- 
tint  de  la  suppression  de  Teau  dans  les  chaudières,  donnent  un  poids 
disponible  de  479  tonneaux,  on  autrement  la  faculté  d'approvisionner  le 
bfttiment  en  charbon  pour  quatorze  jours  de  plus,  soit  vingt-six  jours  tu  lieu 
de  douze. 

«  Pour  apprécier  l'étendue  de  ces  résultats,  il  faut  savoir  jusqu'à  quel  point 
l'augmentation  de  place  et  de  diminution  de  poids  sont  des  choses  précieuses  à 
bord,  en  tout  temps,  et  sont  devenues  maintenant,  dans  les  b&timents  mixtes 
et  à  auxiliaires,  des  nécessités  si  impérieuses  que,  pour  les  obtenir,  on  va 
jusqu'à  prendre  sur  l'approvisionnement  de  vivres  et  d'eau  destiné  aux  équi- 
pages. 

•  Ce  ne  sont  là  cependant  que  les  avantages  du  système  qui  frappent  par  leur 
évidence  même  et  font  tout  d'abord  une  vive  impression  sur  les  personnes  tt- 
miliarisées  avec  les  applications  de  la  vapeur  à  la  navigation.  Il  en  est  d'autres 
que  je  ne  place  qu'en  seconde  ligne,  mais  qui  n'en  ont  pas  moins  une  grande 
importance. 

«  Et  tont  d'abord,  la  promptitude  de  chauffe  qui  est  surprenante  dans  l'appa* 
reil  de  M.  BeUeville. 

«  Lorsque  le  signal  de  l'amiral  qui  commande  des  forées  navales  a  ordonné 
aux  bâtiments  à  vapeur  d-allumer  leurs  feux,  soit  pour  prendre  la  remerqne  des 
vaisseaux,  soit  pour  porter  promptement  secours  à  un  bâtiment  en  danger,  tons 
les  marins  gémissent  de  voir  une  ftimée  noire  et  épaisse  sortir  de  leurs  chemi- 
nées pendant  une  heure  trois  quarts,  et  même  deux  heures,  avant  que  la  va- 
peur,  s'élançant  enlln  par  le  tuyau  de  décharge,  vienne  montrer  au  comman- 
dant en  chef  que  les  bâtiments  sont  prêts  à  exécuter  ses  ordres. 

«  En  temps  de  guerre,  une  de  nos  escadres  se  voit  signaler  une  armée  enne- 
mie ;  selon  toutes  probabilités,  cette  escadre  sera  composée  en  forte  proportion 
de  bâtiments  à  machine  auxiliaire,  c'est-à-dire  de  bâtiments  qui  réservent  pré- 
cieusement leur  faible  approvisionnement  de  combustible  pour  les  cas  très- 
grtvet,  et  surtout  pour  le  combat.  Us  allumeront  donc  immédiatement  leurs 
feux  ;  mais  l'armée  ennemie  sera  à  portée  de  canon  avant  que  la  lenteur  de  la 
chauffe  actuelle  leur  ait  permis  d'obtenir  la  pression  qui  leur  est  nécessaire 
pour  coopérer,  soit  à  la  rectiflcation  de  l'ordre  de  bataille,  soit  aux  évolmions 
commandéee  par  les  circonstances. 

•  Au  moyen  du  générateur  de  M.  BeUeville,  la  pression  s'obtient  aisément  e» 
un  quart  d'heure  et  même  dix  minutes. 

«  H  donne  en  outre  la  possibilité  d'élever  instantanément  la  pression  de  la 
vapeur  de  plusieurs  atmosphères  et  d'augmenter,  par  conséquent,  la  puiasance 
de  la  machine  d'une  quantité  considérable,  et  cela  sans  qu'on  soit  obligé  de 
pousser  les  feux  d'une  manière  active,  soutenue,  mais  toi^ours  lente  dans  ses 
effets,  comme  il  arrive  actueUement  lorsqu'on  veut  obtenir  une  augmentation 
de  pression,  très-bornée  d'ailleurs  ;  celte  faculié  est  surtout  précieuse  dans  la 
marine  de  guerre,  où  les  machines  n'ont  souvent  de  très-fortes  proportions 


Digitized  by 


Googk 


—  135  — 

qu  ea  Tue  de  satisfaire  à  des  couitiiious  de  puissance  tout  à  lait  aec|danldles, 
et  de  vaincre  des  résistanees  rares  et  anormales. 

>  Outre  ees  arantages  eonsidérables,  l'appareil  BeUeville  en  a  d'autres  qui  ont 
anssi  leur  importance,  comme  : 

«  L'impossibilité  des  explosions,  démontrée  par  la  nature  même  de  Tappa* 
reil,  et  le  mode  de  formation  de  la  vapeur; 

«  La  violence  de  la  circulation  dans  le  serpentin,  qui  empêche  en  partie  la 
formation  des  dépôts,  et  constitue  un  moyen  simple  et  effleace  de  nettoyage 
complet  ; 

•  La  suppression  des  extractions  qui  compliquent  le  mécanisme  et  consom- 
neat,  en  pore  perte,  la  quantité  de  calorique  qui  sert  à  chauffer  près  du  tiers 
de  la  masse  d*eau  totale  contenue  dans  les  chaudières  ;  tiers  qu*on  est  obligé 
d'extraire  pour  éviter  la  formation  dés  dépôts  ; 

«  L'éconooiie  de  métal,  de  main-d*œuvre,  de  poids,  etc.,  qui  résnlte  de  la 
soppreisioii  dtg  tubes,  plaques,  bottes  è  fumée,. lames  d'eau,  réservoirs  de 
vapeur,  etc.  ;       * 

«  La  possibilité  d'établir  le  générateur  dans  des  espaces  de  configuration 
quelconque;  de  lui  donner  des  formes asseï  plates  pour  qu'en  aucun  cas,  à  bord 
d'aucun  bâtiment,  il  ne  s* élève  au-dessus  du  plan  de  flottaison,  et  soit  toiyours» 
par  conséquent,  à  Tabri  du  boulet,  etc.,  etc. 

t  Ce  qui  est  dit  id  pour  la  marine  de  guerre  s'applique  à  peu  près  en  entier 
à  la  aarîBe  du  commeree  ;  ce  que  l'une  gagne  en  puiasance  militaire,  l'antre  le 
gagne  en  puissance  commerciale.  L'économie  de  combustible  qui  résulte  de 
l'emploi  de  l'appareil  Belleville  permet,  en  efTet,  aux  navires  du  commerce  de 
doubler  la  longueur  des  traversées,  ou  d'augmenter  la  quantité  des  marchan- 
dises qu'ils  peuvent  transporter;  les  petites  dimensions  du  générateur  leur  rts- 
tjtaeat,  eo  outre,  un  espace  auparavant  perdu,  etc. 

•  L'invention  de  M.  Belleville  n'est  donc  pas  un  procédé  utile  à  l'industrie, 
EO  progrès  sérieux  dont  l'avenir  est  considérable;  c'est  un  grand  pas  que  vient 
de  faire  la  vapeur;  c'est  un  véritable  service  rendu  au  pays;  car  elle  constitue 
BB  élément  de  prospérité  pour  sa  marine  marchande  et  un  élément  de  puiasance 
ponr  sa  marine  militaire.  »  {Journal  du  Hawre,) 

—  VAheUU  de  la  Nouvelle-Orléans  annonce  qu'une  riche  maison  de  Gincin- 

.  nati  se  propose  de  ftiire  construire  immédiatement  un  grand  bateau  sur  lequel 

sera  placée  une  machine  à  air  chaud,  du  système  Eriksson.  Ce  bateau  serai^ 

destiné  à  faire  le  service  entre  Cincinnati  et  la  Nouvelle-Orléans.  A  ce  sujet, 

i'iMte  fait  les  réflexions  suivantes  : 

>  Aujourd'hui,  à  bord  d'un  bateau  à  vapeur,  on  est  comme  sur  un  champ  de 
bataille  :on  attend  la  mort  à  chaque  instant,  et,  eh  se  mettant  au  lit  le  soir,  on 
B'tttpu  sûr  de  se  réveiller  avec  deux  bras  et  deux  jambes.  Ces  affreux  sinistres 
ne  se  renouvelleiont  plus,  quand  l'air  chaud  sera  substitué  à  la  vapeur.  Espé- 
nn«  qu'un  jour  viendra  où  tous  les  bateaux  qui  sillonnent  le  Mississipi  et  les 
rÎTièrea  de  TOuest  seront  des  bateaux  à  air  chaud.  »   . 

Espérons-le;  disons,  (outefois,  qu'il  est  peut^tre  téméraire  de  crier  si  têt 
aaaUième  contre  la  vapeur,  avant  d'être  plus  certain  que  cette  grande  puissance, 
<|ai  est  aujourd'hui  la  reine  de  Tindustrie  et  de  la  marine,  soit  è  la  veille  d'être 
détrônée  par  le  nouveau  souverain  encore  au  berceau. 

An  surplus,  voici  un  nouveau  prétendant  qui  se  met  sur  les  rangs  pour  dis- 
peter,  même  i  l'air  chaud,  le  trône  industriel.  Un  correspondant  génois  écrit 
ai  3rfie-f  orJb  Daily  jidvertUer  ce  qui  suit  : 

«  Une  complète  révolution  dans  les  procédés  de  la  navigation  i  vapeur  est  au 
nonent  de  se  réaliser,  par  unelntentinn  du  docteur  Gorioso,  qui  prétend  avoir 
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i4ttni  I  eonstraire  vu  appareil  pear  la  déeompoiition  de  l'eau^'paf  réieetra* 
magnéliame.  Le  gaz  ainsi  obtena  est  introduit  dans  la  machine,  de  maniera  i 
étiter  tonte  dépense  de  combustible. 

«  Cette  invention  a  reçu  également  Tapprobation  des  savants  théorieiens  et 
des  ingénieors,  et  ane  compagnie  s'est  engagée  à  faire  les  fonds  nécessaires  pour 
une  expérience  sur  une  large  échelle.  Des  mesures  sont  prises  aussi  pour  s'as- 
surer des  brevets  dMnvention  dana  les  autres  pays.  M.  J.-B.  Musso,  respectable 
négociant  de  ce  port,  vient  de  partir  pour  les  Etats-Unis,  avec  des  lettres  de 
notre  ministre  i  Turin  pour  les  fonctionnaires  chargés,  i  Washington,  de  la 
délivrance  des  brevets.  > 

Nous  souhaitons  bonne  chance  A  rélectro-magnétisme  du  docteur  Gorioao. 
comme  à  l*air  chaud  du  capitaine  Eriksson.  (Journal  du  Hawn.) 

—M.  Gh.  Chevalier,  eapitaine  au  long  eo«rs  et  armateur  du  navire  Tf,  fle 
Mantes,  vient  dereeevoir  un  vase  magnifique,  grand  modèle  en  argent  ciselé  et 
d'un  travail  très-riche.  Sur  ce  vase ,  qui  lui  est  envoyé  par  la  Compagnie  d*M- 
suranee  le  Lfoytf,  de  Londres,  est  gravé,  en  termes  simples  et  flatteurs  è  la  fois, 
le  serviee  qui  a  valu  au  capitaine  Chevalier  ce  témoignage  de  reconnaissanea. 
Noua  aommes  heuMux  que  I  occMion  nous  soit  offerte  de  raconter  dans  quelles 
circonstances  M.  Chevalier  a  acquis  de  nouveaux  titres  à  l'estime  de  tons  ceux 
qui  !•  connaissent  Voici  les  faits  :  le  14  Juillet  1892,  le  steamer  anglaia  rÈmê- 
tmld,  de  Dublin,  dont  l'armement  était  ineomplet,  parUt  de  la  edte  oeddentalt 
d*AfHque,  A  destination  d'Angleterre,  avec  une  riehe  cargaison  et  de  nombreu 
passagers.  Parmi  ces  derniers,  se  trouvait  le  eapitaine  Chevalier,  revenant  en 
Rranee. 

Pau  de  temps  après  son  départ  de  la  edtê  d* Afrique,  VEfMrald  perdit  le  ca- 
pitaine qui  le  commandait;  c'est  alors  que  le  eapitaine  Chevalier,  à  bi  demanda 
des  passagers  et  du  second  Ini-reéme,  prit,  quoique  malade,  le  commandement 
du  ateamèr  et  le  conduisit  en  Angleterre,  oè  il  arriva  le  8  août  suivant.  H.  Ghe* 
valier  avait  passé,  sur  le  pont  et  à  la  barre  du  navire,  les  trois  dernières  nnitt 
de  la  traversée. 

Lorsque  la  conduite  du  capitaine  Chevalier  Ait  connue  en  Angleterre,  noua 
aimons  A  le  dire,  à  la  louange  de  nos  voisins,  les  remerclmenls  les  plus  cha- 
leureux et  une  récompense  pécuniaire,  pour  laquelle  on  se  mettait  à  sa  discré- 
tion, furent  offerts  à  M.  Charles  Chevalier.  On  voulut  faire  un  rapport  de  gou- 
vernement à  gouvernement,  sur  la  belle  conduite  du  capitaine  français.  M.  Che- 
valier reçut  avec  modestie  les  remerctments,  disant  que  tout  autre  capitaine  de 
notre  marine  eût  agi  comme  lui  en  pareille  circonstance,  et  que,  quant  à  une 
récompense  pécuniaire,  il  la  repoussait  énergiquement  en  faisant  aux  délégués 
des  assureurs  du  Lloyd  de  Londres  cette  belle  réponse  :  «  Messieurs,  les  offi- 
ciers de  la  marine  marchande  française  ne  vendent  pas  de  semblables  services. 
Vos  remerctments  et  la  conscience  d'un  devoir  accompli  me  payent  laiyemeat 
du  peu  que  j'ai  fBiit.  > 

Touchés  d'une  réponse  aussi  digne,  les  délégués  n'insistèrent  pas,  mais  ils 
prièrent  M.  Chevalier  de  leur  permettre  de  lui  offrir  la  plus  légère  marque  Je 
leur  sympathie,  quelle  qu'elle  fût.  Ce  dernier  eut  alors  le  bon  goût  da  ne  paa 
refuser,  et  c'est  cette  marque  de  sympathie  et  de  souvenir  qui  est  eonaaeréa  par 
le  beau  vsse  d'argent  qui  vient  d'être  envoyé  è  notre  compatriota. 

Nous  ajouterons,  en  terminant,  que  H.  Ch.  Chevalier  est  un  jeune  eapitaine 
du  port  de  Nantes,  et  que  cette  ville  doit  être  Ûère  de  compter  d'auaai  digae» 
anfinta  dans  son  sein.  (t«  Marûu,) 
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V0YA6ES  DE  TERRE  ET  DE  MER.— GÉOGRAPHIE. 


LES  ILES  DE  MANGARÉVA  ET  D'AUKÉNA 

DANS  l'archipel  GAMBIER  (oCÉANIE). 

Dans  mes  moments  de  loisir  et  de  solitude,  c*est  une  agréa- 
ble occupation  pour  moi  que  de  retracer  les  impressions  de  ma 
nouvelle  vie.  Peut-être  trouvera-t-on  qu'en  certains  endroits 
j'ai  trop  coloré  mon  récit;  si  je  suis  tombé  dans  ce  défaut, 
c'est  par  cuite  d'un  enthousiasme  dont  je  n'ai  pu  me  défendre, 
et  qui  est  partagé  par  la  plupart  des  Français  qui  ont  visité 
cet  archipel. 

Partis,  le  père  Ferréol  et  moi,  de  Valparaiso  le  16  octobre, 
sor  la  corvette  française  la  Capricieuse^  nous  arrivâmes  aux 
Gambier  le  9  novembre.  On  jeta  l'ancre  à  3  milles  environ  de 
Mangaréva,  la  principale  des  cinq  petites  lies  qui  forment  cet 
ardiipel.  Nous  fûmes  reçus,  à  notre  débarquement,  par  le  père 
Cyprien,  supérieur  de  Ija  mission,  au  milieu  des  plus  vives  dé- 
monstrations de  joie  de  toute  la  population  mungarévienne, 
accourue  pour  nous  voir.  A  peine  étions-nous  entrés  au  pres- 
bytère, que  nous  reçûmes  la  visite  du  roi.  C'est  un  bel  homme, 
irès-propremen*  habillé  à  la  française,  portant  bas  et  souliers, 
ce  qui  est  à  remarquer  ici,  car  tous  les  autres  membres  de  ^a 
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ramille,  et  même  sa  femme,  quoique  vêtus  convenablemenc, 
marchej[it  pieds  nus.  Au  bout  d'une  heure,  le  commandant  de 
ta  icoiweue  étai^t  arrivé  pojur  foire  sa  yisite  9u  père  Cypriejs, 
nous  soriim.es  tous  eosemble  avec  le  dessein  jde  parcQiMrir  l'iie 
que,  pour  ma  pari,  jebrûtei^  du  désir  d'/explQrer. 

Jamais  je  n'oublierai  l'impression  profonde  que  produisit  sur 
moi  la  vue  de  cette  terre  et  de  ce  peuple.  Nous  suivîmes  une 
longue  allée  qui  court  irrégulièrement  entre  la  montagne  et  la 
mer,  dans  un  bois  de  bananiers,  de  cocotiers  et  d'arbres  à 
pain,  qui  protègent  le  sentier  de  leur  ombre.  Les  cases,  d'une 
forme  très^gracieuse,  étaient  dispersées  dans  le  bois  avec  un 
désordre  charmant  ;  les  habitants  accouraient  à  nous  de  toutes 
parts  pour  nous  saluer,  et  nous  spivaient  avec  les  démonstra- 
tions  de  la  plus  vive  sympathie  et  d'une  joie  naïve.  Nous  étions 
partout  suivis  d'une  foule  nombreuse  d'enfants,  de  jeunes  gens, 
de  femmes  et  de  jeunes  filles,  qui  venaient  nous  faire  une  pe- 
tite révérence,  avec  le  salut  ordinaire  eêsa-^oel  (vous  voilà!), 
ou  se  mettaient  à  genoux,  denyandant  au  père  sa  bénédiction. 
On  nous  présentait  sur  notre  passage  des  ananas  et  des  cocos 
tout  ouverts,'  pour  nous  désaltérer  de. leur  eau.  Gomme  ces 
ovations  continues  nous  gênaient  à  la  fin,  nous  quittâmes  le 
sentier  pour  entrer  dans  Ip  bois  ^  majs  ce  fi|t  en  yain  :  la  même 
foule  nous  accompagnait,  et  lorsque  nous  nous  arrêtions,  em- 
barrassés et  ne  sachant  comment  nous  dégager,  les  jeunes  filles 
venaient  s'asseoir  à  terre,  aux  pieds  du  père  Ferréol,  en  le 
regardant  avec  une  curiosité  enfantine.  J'admirais  cette  simpli- 
cité, cette  confiance  ingénue  qui  annonçait  taut  de  candeur 
dans  les  mœurs  de  ce  peuple,  et  qui  reproduisait  à  mes  yeux 
les  temps  bibliques  de  Ruth  et  de  Rebécca. 

Comme  je  n'ai  pas  encore  entièrement  rompu  avec  les  sou- 
venirs classiques,  je  me  figurais  aussi  être  dans  l'âge  d*or,  en 
voyant  ces  insulaires  errer,  innocents  et  heureux,  à  l'ombre  de 
ces  arbres  aux  formes  élégantes,  qui  les  nourrissent  sans  tra- 
vail, sur  un  sol  qui  n'est  infesté  d'aucun  reptile,  d'aucune  béte 
venimeuse. 

Le  vêtement  des  honimes  était  un  pantalon  blanc  de  coton, 
avec  une  chemise  blanche  ou  de  couleur,  une  ceinture  rouge 
ou  un  mouchoir  autour  du  corps,  et  au  cou,  une  petite  cravate 
attachée  sur  le  haut  de  la  poitrine,  à  la  manière  de  nos  paysans. 
Les  femmes  étaient  habillées  d'une  longue  robe  qui  leur  descen- 
dait du  cou  jusqu'aux  pieds;  leurs  eheveux,  bien  peignés,  du 
reste,  flottaient  librement  «ur  leurs  épaules;  Ces  vêtements 
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trè6-simple$  él^ent  rebdussés  par  une  extrême  propreté  ;  et 
c'€8t  lit  un  des  iraits  les  plue  saillants  du  caractèi  e  de  ces  infiu- 
laines.  Les  boaimes  étaieat  urès-bien,  ainsi  vêtus.  Le  costume 
des  femmes,  plus  sévère,  manquait  peut-être  d'éléganee;  mais 
il  était  d'une  décence  parfaite.  Les  enfants,  revêtus simpLement 
du(N»  chemise  de  couleur,  montraient  Leur  poitrine  et  )etif s 
/ainbfts  Ques,  moitié  brunies,  moitié  dorées  par  le  soleil. 

Nous  éprouvâmes  une  admiration  égaie,  en  voyant  les  llan- 
garériens  réunis  dans  l'église,  à  la  grand'messe  et  aux  vêpres 
du  dimanebe.  Du  côté  droit  de  la  nef  étaient  placés  les  hommes, 
et  du  côté  gauche  les  femmes  ;  au  bas,  près  de  la  porte,  les 
mères  avec  leurs  petits  enfants. 

Les  hommes  et  les  femmes  chantaient  tour  à  tour  et  en  se 
répondant,  quelquefois  en  chœur,  avec  une  justesse  et  un  ac- 
cord qtt*on  rencontrerait  difficilement  dans  nos  villages  d'Eu- 
fope.  Le  monument  lui-même  où  nous  étions  ne  contribuait 
pas  peu  à  accroître  notre  surprise.  Chacune  des  trois  autres 
ile$  habitées  a  son  temple,  très-proprement  bÂti,  et  ressem- 
Uant  à  une  de  nos  chapelles  de  France  ;  mais  l'église  de  Man- 
garéva  est  telle  que  peu  de  nos  petites  villes  en  possèdent  de 
j^amlles.  Elle  est  grande,  haute  et  décorée  à  Tintérieur  d'un 
dooble  rang  de  colonnes.  Elle  a  peu  d'ornements  européens, 
il  est  vrai  ;  mais  si  ses  murs  ne  sont  pas  couverts  de  tableaux 
ou  de  riches  lambris,  ils  doivent  à  la  chaux  faite  de  corail  une 
blancheur  incomparable.  La  mer  a  fait  tous  les  frais  de  la  dé- 
eoration  des  trois  autels  :  ils  sont  parés  de  coquillages  incrus- 
tés symétriquement,  de  magnifiques  branches  de  corail  qui 
s'épanouissent  comme  des  fleurs,  et  de  coquilles  de  nacre 
sculptées.  Cette  nacre,  la  plus  belle  que  les  plongeurs  aient 
vraebée  au  fond  de  la  mer,  a  été  prodiguée  sur  le  grand  autel  : 
elle  a  été  travaillée  par  un  simple  frère,  sinon  avec  tout  le  fini 
qu'on  exigerait  à  Paris,  du  moins  de  manière  à  produire  un 
fort  bel  effet,  surtout  les  quatre  grands  vases  de  fleurs,  qui 
s'élèvent  à  près  de  1  mètre  Va  au-dessus  du  grand  autel.  C'est 
aussi  un  frère  qui  a  bâti  l'église,  sans  avoir  jamais  étudié  la 
maçonnerie,  presque  sans  outils,  avec  son  seul  zèle  et  le  cou 
cours  d'une  population  dévouée. 

Une  surprise  d'un  autre  genre,  et  dont  le  sujet  était  pour 
moi  d'un  intérêt  tout  particulier,  nous  attendait  dans  la  petite 
lie  û'Aukena,  environ  h  3  milles  de  la  grande  île.  Nous  fûmes 
reçus,  au  sortir  du  canot,  par  un  double  rang  déjeunes  en- 
ftats,  nous  saluant  et  nous  complimentant  en  français,  nous 
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répondant  en  français,  et  parlant  entre  eux  en  français.  CV- 
laieht  les  élèves  de  Técole  dirigée  par  M.  de  la  Tour  qui,  quoi- 
que laïque,  a  tout  le  zèle  d*un  missionnaire,  et  dont  riotelii- 
gence  égale  le  dévouement.  Le  but  principal  de  cette  école  est 
de  former  des  instituteurs,  des  catéchistes  et  surtout  des  prê- 
tres :  ces  enfants,  du  moins  les  plus  intelligents,  doivent  par 
conséquent  étudier  le  latin  et  les  parties  les  plus  importantes  de 
notre  enseignement  secondaire. 

Je  m'installai  à  Aukena;  et,  trois  jours  après,  le  navire  qui 
ro*avait  apporté  levait  l'ancre  pour  continuer  son  voyage.  Ce 
ne  fut  pas  sans  émotion  que  je  le  vis  s'éloigner  :  voilà  qu'une 
existence  nouvelle  commençait  pour  moi,  dans  cette  petite  île 
qui  a  tout  au  plus  40  habitants  et  moins  de  1  lieue  de  tour. 
Adieu  pour  toujours,  parents  et  amis!  Adieu  le  monde  et  ses 
plaisirs  amers!  Adieu  la  politique  aujourd'hui  si  palpitante 
d'intérêt!  Adieu  la  France,  ma  chère  patrie.  Je  ne  devais  plus 
avoir  désormais  qu'une  pensée,  une  seule  préoccupation,  me 
frayer  un  chemin  à  cette  céleste  demeure,  où  l'on  goûte  enfin 
ce  bonheur  que  je  n'ai  jamais  trouvé  et  que  j'ai  désespéré  de 
rencotitrer  sur  la  terre. 

Voici,  au  moment  où  j'écris,  six  mois  environ  que  f  habile 
cette  île.  Je  n'aurais  jamais  espéré  rencontrer  une  retraite  si 
conforme  à  mes  goûts  :  tous  les  jours  je  ni'y  affectionne  da- 
vantage. Il  me  parait  impossible  qu'il  existe  au  monde  un  plus 
beau  climat.  En  hiver,  le  thermomètre  ne  descend  jamais  plus 
bas  que  16  degrés  centigrades  ;  en  été,  il  monte  quelquefois 
jusqu'à  32  degrés  ;  mais,  alors  même,  la  chaleur  est  ici  bien 
plus  supportable  qu'à  Paris,  on  respire  à  l'aise,  et  on  n'é- 
prouve qu'une  transpiration  légère.  Vers  midi;  il  est  un  lieu, 
sur  les  bords  de  la  mer,  ouvert  à  la  brise,  où  je  vais  me  repo' 
ser,  au  bruit  monotone  des  vagues,  sur  un  lit  de  feuilles  sèches 
et  sous  l'ombre  épaisse  d'un  hibiscus  : 

Mollesque  sub  arbore  somni 

Nonabsunt 

Le  soir,  à  quatre  heures,  après  la  classe,  je  conduis  notre 
jeune  colonie  exécuter  quelques  travaux  agricole!?  derrière  une 
crête  de  la  montagne.  En  revenant,  nous  nous  arrêtons  sur 
te  point  le  plus  élevé  du  sentier  que  nous  suivons,  nous  disons 
Y  Angélus^  les  yeux  flxés  sur  le  soleil  couchant,  et  nous  nous 
asseyons  là  quelques  moments  pour  assister  à  l'admirable 
spectacle  que  nous  offre  cet  astre,  au  moment  de  disparaître 
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dans  la  mer.  Les  enfants  ne  sont  pas  insensililes  à  la  gnndeiir  de 
ce  tablean;  mais  leur  jeune  imagination  se  complatt  surtout  à  re- 
connaitre  dans  les  formes  fantastiques  qu'offrent  les  nuages  di- 
versement  groupés  et  colorés,  les  images  d'objets  ou  d'êtres  ani- 
més qu'ils  connaissent,  et  ils  expriment  leurs  sentiments  par  des 
exclaoïâlions  :  holà!  un  navire!  — holà  !  un  requin  !  —  holà  !  un 
homme  avec  un  bâton  !  Ce  mot  holà  !  qu'ils  ont  adopté,  je  ne  sais 
comment,  ils  le  répètent  à  tout  propos  et  hors  de  propos.  La 
ouit,je  vais  me  promener  ou  m'asseoir  sur  le  débarcadère,  qui 
se  dégage  des  arbres  du  rivage  pour  s'avancer  dans  l'eau.  Je 
respire  l'air  frais  de  la  mer  qui,  le  plus  souvent  calme  et  unie, 
vient  doucement  caresser  la  rive  ;  je  contemple  ce  beau  ciel 
où  les  étoiles  scintillent  d'un  vif  éclat,  el  d'où  la  lune  verse 
une  lumière  blanche  et  pure,  comme  cela  ne  se  voit  que  dans 
ia  région  des  tropiques.  Je  vois  devant  moi  l'Ile  de  Mangaréva, 
couchée  dans  la  mer  comme  une  grande  masse  obscure,  où 
brillent  ordinairement  un  ou  deux  feux,  semblables  à  de  petits 
phares. 

Puisque  je  parlais  de  notre  école,  je  terminerai  ici  ce  que 
j'ai  encore  à  dire  sur  ce  sujet.  Ces  enfants  s'entretiennent  tou- 
jours en  français  entre  eux.  Gomme  vous  le  pensez  bien,  leurs 
phrases  ne  sont  pas  toujours  irréprochables  sous  le  rapport 
de  la  correction  grammaticale,  tant  s'en  faut.  Ils  transportent 
dans  notre  langue  beaucoup  de  tournures  propres  à  leur 
idiome  naturel  ;  mais  la  prononciation  est  excellente.  Sous  ce 
rapport,  les  résultats  obtenus  sont  réellement  étonnants  :  mais 
aussi  il  a  fallu  bien  des  efforts  et  de  la  patience  à  M.  de  la  Tour 
pour  en  arriver  là.  Il  a  dû  souvent  employer  plus  d'un  mois 
pour  la  prononciation  correcte  d'une  seule  ai  ticulation.  Quant 
au  caractère,  nos  jeunes  Océaniens  sont  d'une  douceur  singu- 
lière. Ils  ont  peu  de  vivacité  :  pendant  les  récréations,  au  lieu 
de  se  livrer  à  des  jeux  bruyants  et  passionnés  comme  nos  éco- 
liers français,  ils  préfèrent  s'asseoir  par  terre  et  causer  dou- 
cement entre  eux.  Ils  ont  cependant  de  la  gai  té,  mais  celte 
gaité  est  c^ne  et  sans  éclat.  Malgré  cette  indolence  naturelle, 
ils  sont  extrêmement  sensibles  au  bldme  et  à  l'éloge,  et  il  est 
irès-facile  d'exciter  leur  émulation  :  il  suffit  d'en  mettre  deux 
en  rivalité,  pour  qu'aussitôt  ils  se  piquent  d'ardeur  et  cherchent 
à  se  surpasser  l'un  l'autre.  Dans  ces  luttes,  qui  sont  journaliè- 
res, j'ai  toujours  vu  le  vaincu  pleurer  de  sa  défaite. 

Ces  bons  insulaires  conservent  toute  leur  vie  les  mœurs 
naïves  de  Tenfance.  lorsqu'un  étranger  parcourt  leur  Ue,  des 
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hommes  de  tont  âge  se  mettent  à  le  suivre  curlensemeût;  et  si 
cet  étranger  leur  adresse  ta  parole,  ils  répondent  en  baissant 
la  tète,  avec  un  petit  rire  ingénu.  Pour  eux,  ni  prévoyance,  ni 
seuct  de  Favenrr.  Ainsi,  Iorsqu*arrive  la  saison  de  semer  oa 
de  planter,  si  le  missionnaire  ne  les  avertit  pas  de  ce  qu'ils 
ont  à  faire,  ils  ne  s'en  occuperont  pas  plus  que  lefi  oiseaux  du 
ciel,  se  reposant  comme  eux  sur  la  Providence  du  soin  de  les 
nourrir.  Dernièrement,  le  père  Nicolas  s'étant  aperçu  qu'ils 
avaient  laissé  passer  le  printemps  sans  semer  des  giraumonts, 
qui  sont  pour  eux  une  récolte  importante,  ils  répondirent  à 
ses  reproches  :  t  Nous  as-tu  dit  de  le  faire?  >  11  y  a  quelques 
mois,  le  roi,  par  les  conseils  du  père  Cyprien,  publia  une  invi- 
tation aux  habitants  des  quatre  îles  de  planter  des  bananiers. 
Si  jamais  souverain  n'eut  des  sujets  plus  insouciants,  il  est 
vrai  de  dire  aussi  que  jamais  aucun  n'en  eut  de  plus  soumis* 
Peu  de  jours  après  que  cet  ordre  fut  connu,  je  vis  surgir  par- 
tout, en  grand  nombre,  de  jeunes  bananiers,  au  milieu  d'une 
terre  fraîchement  remuée. 

La  religion,  c'est  là  la  grande  et  presque  l'unique  affaire  de 
ce  peuple  néophyte.  C'est  là,  pour  remplir  ses  loisirs,  sa  poli- 
tique et  sa  chronique  à  lui.  Afin  d'entretenir  son  ardeur,  on  a 
établi  un  concours  entre  les  quatre  ilcs.  Chaque  année,  aux 
approches  de  la  fête  du  roi,  les  habitants  de  chacune  des  îles 
composent,  à  leur  manière,  une  espèce  de  narration  ou  d'ex- 
posé des  endroits  de  l'Evangile  qui  les  ont  le  plus  frappés- 
dans  les  lectures  et  commentaires  qui  en  ont  été  faits  à  Të- 
glise.  Tous,  hommes  et  femmes,  contribuent,  pour  leur  part, 
à  la  rédaction  de  ce  morceau  littéraire,  suivant  leur  degré 
d'intelligence  ou  de  mémoire.  Ce  travail  achevé,  l'île  entière 
l'apprend  par  cœur,  au  moyen  de  répétitions  eu  commun,  en 
le  chantant  sur  un  air  inventé  exprès,  ordinairement  d'un 
rhythme  assez  agréable,  mais  monotone  ;  puis,  le  jour  de  la  fête 
du  roi  venu,  tous  les  habitants  de  l'archipel  se  réunissent  à 
Mangaréva,  et  chantent  leur  Peï,  à  l'ombre  des  arbres  à  pain, 
et  sous  la  présidence  des  anciens  de  chaque  île.  "j^us  les  ha- 
bitants, ainsi  rassemblés,  proclament  ensuite  quelle  est  File 
qui  a  remporté  la  victoire.  Ce  sont  là  les  jeux  Ooraux  de  Man- 
garéva. Lorsqu'ils  sont  plusieurs  réunis  quelque  part,  ils  redi- 
rent les  dogmes  sévères  du  christianisme,  comme  autrefois  les 
rapsodes  chantaient  les  fictions  d'Homère,  comme  aujourd'hui 
les  Italiens  chantent  les  vers  du  Tasse. 

Ce  peuple  qui,  maintenant,  par  l'innocence  de  ses  mœurs. 
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fait  râdmiration  de  tous  nos  officiers  de  marine,  est  cependant 
le  méine  qui,  avant  l'arrivée  des  nfiissionnaires,  accueillait  hos* 
tifeméiit  les  navires  qui  venaient  le  vtsiter.  Les  habitants,  en 
giièf re  coi^tiniM^,  s'égorgeaient  ent^e  eux  et  étaient.anthro- 
]fK>pliages;  une  fois,  après  une  lutte  sanglante  entre  deux  par- 
fis, les  tainqneilirs,  an  Reù  d'enterrer  leurs  victimes,  les  dévo- 
rérpDt  dans  un  grand  festin  qui  dura  huit  jours.  Plusieurs 
vieSIards  attestent  ce  fait,  et  nftontrent  le  lieu  où  étaient 
entassés  lés  cadavres.  È  n'y  a  que  trois  ans,  vivait  encore  une 
feMme  qui  avait  mangé  sei  deux  maris,  morts  successivement 
dans  an  temps  de  famine.  Les  mœurs  étaient  dissolues  comme 
èellés  de  totis  les  Océaniens.  Ils  étaient  voleurs,  au  point  de 
se  dérober  réciproquement  leurs  récoltes  de  fruits  à  pain,  et 
d'càtever  jusqu'aux  navires  qui  touchaient  à  leurs  rivages. 
Aujout*d*hui,  le  vof  est  complètement  extirpé  du  milieu  d'eux. 
Plusfeurs  capitaines  de  navires  marchands  en  ont  faitl'épreuve  : 
lis  laissaient  tomber,  comme  par  ihégarde,  des  mouchoirs,  des 
fotilards  où  des  couteaux  :  toujours  ces  objets  leur  étaient  fidè- 
tement  rapportés  par  le  premier  habitant  qui  les  rencontrait. 
Voilà  comment  ce  peuple  a  été  métamorphosé  pa^  le  christia- 
aisme. 

Sous  le  rapport  physique,  les  Mangarévicns  sont  hauts  de 
suitnre,  vigoureux  et  remarquablement  bien  faits.  Leur  poi- 
u-ine  est  proéminente  ;  leur  taille  et  leur  tête  sont  d'une  recti- 
tude admirable.  J'ai  fait  cette  expérience,  quelque  peu  singu- 
lière, sur  trois  enfants  pris  au  hasard  :  un  fil^  à  plomb,  placé 
à  leur  nuque,  venait  toucher  juste  leurs  talons,  après  avoir 
«ffleoré  leur  dos.  Leur  démarche  est  grave  et  pleine  de  dignité. 
La  couleur  de  leur  peau  est  celle  des  Chiliens  :  du  jaune  et 
dtt  brun  fondus  ensemble.  Il  y  a,  du  reste,  autant  de  blonds 
parmi  eux  quedaiis  le  midi  de  la  France  :  ces  blonds  sont  tout 
à  lait  semblables  à  nos  paysans  de  cette  couleur,  dont  le  soleil 
a  bâté  b  figure.  Leur  face  n'a  d'autres  caractères  distinctifs 
que  des  dents  d'une  extrême  blancheur,  des  lèvres  légèrement 
saillantes,  et  un  nez  un  peu  aplati,  circonstance  qu'on  attribue 
à  l'habifude  qu'ont  les  mères  d'appuyer  leur  nez  contre  celui 
de  lears  enfants,  tout  de  suite  après  leur  naissance  :  c'est  la 
ftmnière  d'embrasser  les  gens  dans  ce  pays. 

La  natnre  a  tout  iait  pour  ces  îles  qui  méritent  bien  l'épi- 
thète  de  régions  fortunées^  appliquée  par  les  géographes  aux 
pays  océaniens.  Les  habitants  recueillent  sur  leur  sol,  presque 
sans  travail,  tout  ce  qui  esl  nécessaire  à  leur  vie  et  à  leurs  di- 
vers besoins. 
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L'arbre  à  pain  produit  presque  toute  l'anuée  :  à  c6lé  des 
fruits  mûrs  se  montrent  déjà  les  fleurs  de  nouveaux  fruits,  qu'il 
suffit  souvent  de  quatre  mois  poiu*  mener  à  maturité.  Cet  arbre 
a  été  si  bien  fait  pour  l'homme,  que  là  où  il  prospère  le  plus, 
c'est  aux  lieux  qu'il  habite»  à  la  porte  de  sa  demeure,  là  où 
il  est  foulé  par  ses  pieds.  11  me  paraît  avoir  de  l'analogie 
avec  notre  platane,  quoique  ses  feuilles  lisses,  brillantes  et 
d'un  beau  vert  de  lézard,  ressemblent  plutôt  à  celles  du  figuier, 
par  leurs  découpures  profondes.  Son  fruit,  de  la  grosseur  et 
de  la  forme  d'une  forte  boule  à  jouer,  est  supporté  par  un  pé- 
doncule d'environ  3  pouces  de  long;  il  a  un  goiU  assez  sem- 
blable à  celui  de  la  châtaigne.  Les  naturels  appellent  l'arbre 
toumeiy  et  le  truit  mei. 

Quel  arbre  merveilleux  que  le  cocotier  !  De  quelle  élégance, 
de  quelles  grâces  l'a  paré  la  nature  !  Que  de  qualités  elle  lui 
a  prodiguées,  et  de  combien  de  côtés  elle  Ta  rendu  utile  à  ces 
insulaires  !  Quand  on  est  en  mer,  à  peu  de  distance  de  la  côie, 
on  le  voit  élever  et  balancer  fièrement  sa  tête,  au  milieu  des 
massifs  de  verdure,  comme  le  roi  des  arbres  de  ces  contrées. 
Rien  n'égale  la  grâce  de  ses  longs  épis  de  cocos  naissants,  ou 
la  beauté  de  ses  énormes  grappes  de  cocos  mûrs  et  dorés 
comme  le  grain  de  nos  moissons.  Les  racines  du  cocotier, 
aussi  résistantes  que  flexibles,  sont  employées  à  faire  des  nas- 
ses pour  la  pèche  ;  son  tronc  fournit  du  bois  pour  la  charpente 
des  cases.  Ce  bois  est  très-dur  vers  la  circonférence,  quoiqu'il 
ne  ^oit  formé  que  de  longs  filets  longitudinaux,  du  diamètre 
d'une  grosse  épingle,  juxtaposés  et  unis  entre  eux  par  de  la 
moelle.  Les  palmes,  qui  se  détachent  d'elles-mêmes  du  tronc 
à  mesure  qu'il  eu  pousse  de  nouvelles,  composent  un  excellent 
combustible.  Liées  ensemble  bout  à  bout,  dans  une  longueur 
de  plus  de  100  mètres,  mises  à  la  mer  et  traînées  par  deux 
radeaux  placés  aux  deux  extrémités,  elles  servent  à  pousser  le 
poisson  dans  les  filets.  La  toile  qui  embrasse  les  palmes  au 
point  où  elles  adhèrent  au  tronc  est  employée  à  faire  des  sacs, 
des  tamis  et  autres  objets  analogues  ;  elle  est  formée  de  grosses 
fibres  croisées,  et  ressemble,  sauf  la  solidité  et  le  serré  du 
tissu,  à  nos  toiles  artificielles.  Lorsqu'on  voit  pour  la  première 
fois  cette  toile  sur  un  cocotier,  on  est  d'abord  tout  étonné  de 
cet  étrange  appendice  ;  mais  bientôt  l'étonnement  se  change 
.  en  admiration  profonde,  en  reconnaissant^  après  un  léger  exa- 
men, quels  ont  été  en  cela  l'intention  et  le  but  du  Créateur.  Les 
palmes,  très-longues  et  très-lourdes,  ne  tenant  au  tronc  que 
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par  environ  2  pouces  d'épaisseur,  auraient  été  facilement  arra- 
chées par  le  vent,  très-violent  quelquefois  :  cette  toile  les  sou- 
tient par  le  pied  ;  elle  est  élastique,  aGn  d'obéir  auK  mouve- 
ments de  la  branche  et  de  la  ramener  dans  sa  première  position, 
et  elle  est  rembourrée  intérieurement,  pour  que  le  point  de 
coDiâct  soit  plus  doux.  Autre  merveille  :  le  noyau  du  coco 
n'est  pas  divisé  en  deux  coquilles,  comme  celui  de  nos  fruits, 
la  noix  ou  l'amande,  par  exemple;  mais  il  est  tou\  d'une  pièce 
et  très-dur.  Comment  donc  le  germe  ainsi  emprisonné  pourra- 
t-il  se  produire  au  dehors?  La  Providence  y  a  pourvu;  tous 
les  cocos  sont  percés,  à  leur  partie  supérieure,  d'un  trou  cir- 
culaire par  011  s'échappent  à  la  fois  la  plumule  et  la  radicule, 
l^  fniit  du  cocotier  réunit  plusieurs  genres  d'utilité.  La  bourre 
épaisse,  qui  forme  la  première  enveloppe  du  coco,  sert  à  faire 
une  u  es- bonne  tresse  élastique  :  on  l'emploie  pour  lier  les 
charpentes  bien  plus  solidement  que  nos  clous  qui  seraient  ici 
rapidement  dévorés  par- la  rouille;  on  ^n  sert  encore,  en  la 
croisant  comme  des  sangles,  pour  les  bois  de  lit  et  les  chaises, 
et  je  puis  vous  assurer  que  je  me  trouve  mieux  couché  ou  assis 
là-dessus  que  sur  un  matelas  ou  un  fauteuil  rembourré.  Le 
Doyau,  vulgairement  appelé  coco,  a  mille  emplois  divers,  depuis 
celui  de  seau  pour  tirer  l'eau  des  puits  jusqu'à  celui  de  béni- 
tier dans  les  églises.  Sous  ce  noyau  se  trouve  une  couche, 
épaisse  d'un  demi-pouce  environ,  d'une  matière  solide  et  blan- 
che comme  du  lait  :  c'est  l'amande  du  coco;  elle  est  d'un  goût 
agréable,  et  ou  peut  en  extraire  du  lait  et  surtout  de  l'huile. 
Tout  le  centre  du  fruit  est  occupé  par  une  eau  limpide  comme 
de  l'eau  de  source,  et  cependant  d'un  goût  exquis.  De  toutes 
les  boissons  rafraîchissantes  que  j'ai  goûtées  en  France,  je  n'en 
trouve  pas  de  préférable  à  celle-là.  Elle  ressemble  assez  pour 
le  goût  à  de  la  limonade  gazeuse  mélangée  d'un  peu  de  lait. 
Vraiment,  si  les  poètes  grecs  avaient  connu  l'eau  de  coco,  ils 
n'auraient  pas  attribué  aux  dieux  seuls  la  faculté  de  boire  le 
nectar.  • 

Les  bananes,  fruit  farineux  et  d'un  goût  très-agréable,  com- 
posent encore  une  précieuse  ressource  alimentaire;  il  y  en  a 
ahondamment.  Les  ananas  sont  plus  rares,  parce  qu'ils  sont 
importés  depuis  peu  de  temps;  mais  quelle  saveur  délicieuse, 
quel  doux  parfum  ils  répandent!  11  sufGt  de  les  toucher  pour 
on  avoir  les  mains  embaumées.  On  récolte  aussi  des  tubercu- 
les et  des  racines  à  fécule,  tels  que  la  patate  douce,  le  taro,  le 
piat,  etc.  La  mer  fournit  en  abondance  des  coquillages  et  des 
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poitôoAs  de  touiesf  àOFtes,  et  ia  pêche  est  moitis  ùit  travail  qu*ua 
amusenfient  ]^our  c^  hommes  libres  de  toute  autre  o^^cupatîon. 
Avec  les  longues  feailies  du  pandanus,  ils  construisent  dès  cases 
aussi  propres  quf'élégantés.  Ils  doublent  et  couseaC  ces  feuilles 
sur  de  longues  bagiteites;  pui»,  ces  baguettes  ayant  été  ainsi 
garnies  en  nombre  suffisant,  ils  les  superposent  borizontale- 
mefit  sur  la  obarpente  de  lai  case,  comité  on  fsrit  chez  nous 
pour  les  tuiles.  Ces  mêmes  feuillet,  déchirées  en  bandes  légè- 
res, leur  servent  à  faire  des  nattes  pour  leur  éouche  presque 
aussi  souples  et  plus  douces  au  toucher  que  nos  draps  de  Hc. 
Ils  emploient  aussi  pour  se  couvil^ir  la  nuit,  et  même  le  jour^ 
des  tissus  naturels  appelés  tongas ,  qu'ils  préparent  avec  Té* 
corce  de  l'arbre  à  pain,  ou  d'un  arbuste  nommé  poiiri.  Du 
reste,  le  cotonnier  croit  partout,  sans  culture,  comme  nos 
buissons,  et  leur  fournit  abondamment  un  fort  beau  coton,  que 
les  femmes  filent  dans  leurs  longs  loisirs,  et  que  des  jeunes 
gens  tissent  sur  des  teétiers  fabriqués  dans  l'ile.  Pour  vases  de 
toutes  sortes,  ils  ont  les  cocos  et  les  calebasses.  Ils  n'ont  pas 
besoin  de  poteries  pour  le  feu  à  cause  de  leur  système  de  cui- 
sine dont  je  parlerai  plus  bas.  Pour  vaisselle,  ils  se  servent  de 
grandes  coquilles  de  nacre,  ornées  sans  contredit  d'un  plus 
riche  vernis  que  les  porcelaines  de  Sèvres.-  La  nacre,  qu'ils 
taillent  avec  des  pierres  tranchantes,  leur  sert  encore  à  faire 
des  hameçons,  des  aiènos  recourbées,  des  couteaux  pour  les 
matières  tendres,  etc.  Ils  se  coupent  très-bien  les  cheveux 
avec  le  tranchant  d'un  bambou  fendu.  Ils  font  des  filets  et  des 
cordes  plus  solides  que  les  nôtres  avec  l'écorce  de  Vhibiscus, 
Pour  écrire,  nous  nous  servons,  dans  notre  école,  des  feuilles 
sèches  du  bananier  en  place  de  papier,  et  nous  avons  une  en- 
cre supérieure  à  la  vôtre,  qui  nous  est  fournie  par  un  mollus- 
que appelé  poulpe^  qu'on  pêche  sur  les  bancs  de  corail.  Pour 
s'éclairer  la  nuit,  ils  emploient  la  noix  du  rama,  qu'on  enfile  à 
une  côte  de  feuille  de  cocotier,  et  qu'on  fait  brûler  en  plaçapi 
cette  brochette  sur  un  plan  horizontal.  Du  reste,  ils  vont  au 
besoin  pécher,  non  loin  du  rivage,  une  espèce  de  gros  poisson 
appelé  anroua,  dont  un  seul  peut  leur  fournir  plus  de  vingt  li- 
tres d'huile.  Pour  obtenir  du  feu,  ils  se  passent  très-bien  de  nos 
moyens  chimiques.  Ils  ont  un  bois  blanc  d'une  extrême  légè- 
reté, qui  est  éminemment  propre  à  cette  opération.  Ils  pren- 
nent deux  morceaux  bien  secs  de  ce  bois,  l'un  gros,  l'autre 
plus  petit  ;  ils  placent  le  gros  morceau  à  terre,  en  l'assujettissant 
par-devant  contre  une  pierre;  ils  taillent  avec  les  dents  le 
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petit  imircean  en  pointe  ;  puis,  le  saisissant  fortement  avec  les 
deux  mains,  ils  le  frottent  par  celle  pointe  contre  l'autre  mor- 
ceau de  bois,  passent  et  repassent  toujours  au  même  endroit, 
(le  manière  à  y  produire  une  rainure  assez  profondCi.  Les  mou- 
vements du  morceau  de  bois  qu'on  pfortièûe  sont  d'aboM  doux, 
puis  précipités,  et  enfin  extrêmement  rapides.  La  fumée  s'é- 
chappe d'abord  de  la  rainure,  une  poussière  noire  s'y  accumule 
à  Tun  des  bouts,  puis  cette  poussière  finit  par  s'embraser.  On  ' 
la  verse  alors  sur  de  la  bourre  de  coco  sèche,  qu'il  est  facile 
d'enflammer  en  Fagitaut  vivement  dans  l'aii^. 

Ils  font  cuire  tous  leurs  aliments  par  le  procédé  de  la  vapeur, 
ce  qui  n'est  pas  si  mal  pour  des  sauvages;  et,  ce  qui  doit 
étonner  encore  phis,  c'est  que,  pour  celte  opération,  ils  né  se 
servent  absolument  d'aucun  ustensile  de  cuisine.  Qu'oii  place 
Tan  de  nos  plus  habiles  cuisiniers  en  rase  campagne,  et  qu'on 
lai  dise  :  t  Tenez,  toilà  un  quartier  de  mouton,  Vous  allez  nous 
le  faire  cuire  à  la  vapeur  d'eau,  puisque  c'est  le  meilleùlr  pro- 
cédé pour  lui  conserver  son  jus;  vous  n'avez,  il  est  vrai,  à 
votre  disposilion  que  Feau  de  celte  source  et  ces  broussailles 
sèches,  mars  cela  suffit  pour  produire  de  la  vapeur  :  tirez-vous 
d'affaire.  »  Gomment  s'y  prendra  le  cuisinier? 

Voici  comment  nos  Océaniens  résolvent  le  problème  :  d'a- 
vance, ils  enveloppent  de  feuilles  les  aliments  qu'ils  veulent 
faire  cuire,  tels  que  là  pâte  des  fruits  à  pain,  le  poisson,  la 
chair  de  cochon,  etc.,  en  ayant  soin  de  lier  chacun  des  paquets; 
pois  Hs  élèvent  une  petite  voûte  de  pierres  sur  un  trou  creusé 
en  terre,  ordinairement  de  forme  allongée,  et  quelquefois  cir-' 
culaire.  Ce  four  construit,  ils  te  chauffent  fortement  avec  des 
palmes  sèches  ou  autre  menu  bois,  jusqu'à  ce  que  les  pierres 
âDJent  rouges  ;  aloi'S  ils  écrasent  la  voûte,  et  jettent  rapidement 
les  divers  paquets  d'aliments  sur  les  pierres  ardentes  ;  ils  cou- 
vrent tcut  autour  ces  paquets,  entassés  à  plusieurs  étages, 
d'nne  assez  forte  couche  de  feuillage  humide,  en  ayant  soin  de 
bisser  le  centre  à  découvert;  ils  recouvrent  de  terre  cette 
conche  de  feuilles,  et,  prenant  alors  des  vases  pleins  d'eau, 
ils  la  versent  rapidement  et  par  masse  sur  la  partie  centrale  du 
four  qui  a  été  laissée  découverte.  Une  épaisse  vapeur  s'élève 
aussitôt;  on  entend  un  grand  bouillonnement  intérieur  :  on 
dirait  un  petit  volcan  ;  mais,  sans  perdre  de  temps,  car  l'es- 
sentiel est  de  ne  pas  laisser  échapper  la  vapeur,  on  recouvre 
aussi  de  feuilles  et  de  terre  l'ouverlure  par  où  on  a  introduit 
l'eau.  La  vapeur,  se  trouvant  ainsi  enveloppée  de  toutes  parts, 
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cttk  -dottcement  les  aliments  qu'elle  pénètre,  et  il  n'est  plus 
nécessaire  de  s'en  occuper  autrement  que  pour  venir  les  retirer 
du  four,  au  bout  de  quelques  heures. 

Pour  terminer  cette  relation,  il  me  reste  à  mentionner  réta- 
blissement que  le  supérieur  de  la  mission  a  fondé  à  Mangaréva. 
Je  veux  parler  du  couvent,  c'est-à-dire  d'un  lieu  où  Ton  pro- 
fesse volontairement  et  perpétuellement  la  chasteté,  au  milieu 
d'un  peuple  qui,  avant  l'introduction  du  christianisme,  ne 
connaissait  aucun  frein  aux  passions,  et  sous  l'influence  d'un 
des  climats  les  plus  mous  de  la  terre.  C'est  ce  qui  peut  faire 
mieux  comprendre  quel  changement  profond  et  radical  la  re- 
ligion a  opéré  dans  les  mœurs  de  ces  insulaires. 

Les  navires  qui  approchent  de  Mangaréva  découvrent  d'a- 
bord un  énorme  rocher  volcanique,  taillé  à  pic,  et  presque 
vertical  vers  son  sommet  ;  puis  on  voit  cette  montagne  élargir 
sa  base,  et  former  un  plateau  légèrement  incliné.  C'est  sur  ce 
plateau  qu'est  bâti  le  couvent,  caché  par  les  plantations  d'ar- 
bres à  pain,  d'orangei's  et  de  cocotiers.  Il  contient  enviroo 
soixante  jeunes  filles  qui  ont  renoncé  volontairement  au  ma- 
riage pour  embrasser  un  état  plus  parfait.  Elles  ne  font  pas  de 
vœu  cependant,  et  sont  libres  de  retourner  chez  leurs  parents 
si  elles  veulent;  mais  elles  persistent  presque  toutes  dans  cette 
sainte  détermination.  Ce  qui  relève  encore  leur  mérite,  c'est 
que,  en  quittant  leurs  familles,  elles  ont  renoncé  à  une  vie 
presque  oisive,  pour  une  vie  de  travail  continuel.  Tous  les  mo- 
ments de  la  journée  qu'elles  ne  consacrent  pas  à  la  prière  et 
à  leur  instruction,  elles  les  emploient  à  filer,  à  coudre  et  à 
travailler  la  terre  de  leurs  mains.  Ce  sont  elles  qui  ont  défriché 
ce  plateau,  qui  ont  planté  ces  arbres,  et  qui  ont  apporté  les 
matériaux  pour  bâtir  leur  couvent.  Les  constructions  qui  com- 
posent cet  établissement  religieux,  le  mur  d'enceinte,  la  cha- 
pelle, la  salle  de  travail  avec  ses  travaux  de  menuiserie,  le 
vaste  dortoir  si  bien  parqueté  en  planches  de  toumeyy  avec  ses 
soixante  lits  recouverts  chacun  d'ime  double  natte  finement 
tressée,  la  maison  d'école  pour  les  petites  filles,  tout  cela 
n'exciterait  aucune  surprise  en  France,  parce  qu'on  est  habi- 
tué à  voir  de  grandes  maisons,  bien  bâties,  bien  meublées  et 
bien  tenues  ;  mais  ici  on  éprouve  un  étonnement  mêlé  d'admi- 
ration, parce  qu'on  ne  comprend  pas  comment  avec  de  si 
faibles  moyens  on  a  pu  obtenir  de  pareils  résultats.  Dans  le 
couvent  sont  aussi  renfermées  toutes  les  petites  filles  de  Tile 
qui,  placées  là  loin  de  tout  péril,  se  forment  à  la  piété  et  à  la 
vertu  par  les  leçons  et  l'exemple  de  leurs  aînées. 


Digitized  by 


Googk 


—  140  — 

En  descendant  du  couvent  au  bas  de  la  montagne,  on  reir* 
contre,  à  peu  de  distance,  sur  le  même  plateau,  le  cimetière  de 
l'ile,  entouré  régulièrement  de  grands  et  beaux  arbres  qui 
forment  des  murs  de  verdure.  Les  tombes  sont  surmontées 
çà  et  là  de  croix  et  de  pierres  tumulaires,  très-bien  taillées  et 
où  Ton  a  gravé  des  inscriptions.  Les  jeunes  filles  du  couvent 
y  ont  une  place  distincte.  Au  haut  du  cimetière  est  bâtie  un^ 
chapelle  ornée-  d'une  grande  flèche,  qu'on  aperçoit  de  loin 
quand  on  est  en  mer.  Du  cimetière  pour  descendre  au  pied 
de  la  montagne,  on  suit  un  grand  et  beau  chemin  bien  pavé, 
de  la  longueur  de  1,500  mètres  environ.  Cest  encore  une  des 
merveilles  de  Tile.  Pour  le  tracer,  il  a  fallu  vaincre  des  diffi- 
cultés presque  insurmontables,  combler  des  ravins  ht  raser 
des  parties  considérables  du  sol.  Le  père  Cyprien,  qui  a  fait 
exécuter  tous  ces  travaux,  et  d'autres  encore  fort  importants, 
vivra  éternellement  dans  le  souvenir  de  ces  insulaires.  Mais  il 
a  fait  plus  que  bâtir  des  monuments  de  pierre ,  il  a  profon- 
dément enraciné  dans  le  cœur  des  habitants  la  foi  et  la  morale 
chrétienne,  malgré  la  légèreté  du  caractère  océanien.  Lescom* 
munications  avec  les  navires,  le  voisinage  avec  deux  foyers 
d'infection,  les  Marquises  et  Taïti,  n'ont  pas  toujours  été  sans 
danger;  mais  enfin,  par  une  fermeté  énergique  dans  les  occa- 
sions, par  de  sages  précautions  et  par  une  vigilance  infatiga- 
ble, le  père  Cyprien  a  jusqu'ici  triomphé  du  mal,  et,  depuis 
seize  ans  qu'il  dirige  celte  mission,  elle  est  toujours  demeurée 
le  modèle  de  toutes  les  missions  du  monde  chrétien. 

J.-L.  Henrt, 

Mmionnaire  apo$tolique. 


LE  PORT  CHINOIS  DE  NING-PO  «. 

Pour  se  rendre  à  Nîng-Po,  on  remonte  le  Ta-Kia  pendant 
l'espace  d'environ  16  milles.  La  rivière  coule,  avec  de  nom- 
breux détours,  au  milieu  d'une  immense  plaine  couverte  de 
râières  et  de  cotonniers.  De  temps  à  autre,  quelques  bosquets 
de  bambous  annoncent  un  village,  une  ferme  ou  simplement 
one  pagode  qui  varie  le^  paysage  et  l'anime.  La  campagne  est 

■  Cet  article  est  extrait  de  l'ouvrage  nouvellement  publié  par  jM.  Lavollée  : 
Voyage  en  CMne. 
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partout  cultivée  avec  une  régularité  parfaiie.-^-Raœeaez  maîD- 
tenant  vo$  regards  yer$  la  rivière  ;  ce  sont  autour  de  vous 
jonqi^es  aux  mille  couleurs,  bateaux  de  pécbe,  bateaux  man- 
darins, bateaux  deladou^ane,  bateaux  de  contrebande*  bateaux- 
canards,  etc.,  embarcations  de  tout  genre  et  chaciine  de  forme 
.diflerente,  oui  passent  et  se  croisent  en  tout  sen^  et  d'oir  sor- 
tent péle-méle  les  cris  4e  la  manœuvre,  le  son  retentissant  du 
gong,  l'explosion  des  pétards  et,  parfois,  le  bruit  du  panon. 
Vous  naviguez  au  milieu  de  ce  mouvement  perpétuel  avant 
d'arriver  à  Ning-Po,  dont  vous  apercevez  depuis  longtemps  le 
clocher,  c'eslrà-dire  une  vieille  tour  très-haute  que  nous  visi- 
terons tout  à  rheure. 

Ning-Po  a  été  autrefois  visité  p^r  les  Européens.  Les  Portu- 
gais s'y  établirent  vers  le  seizième  siècle,  et,  s'il  faut  eu  croire 
les  annales  chinoises,  leur  commerce  devint  bientôt  très-floris- 
sant; mais  peu  à  peu  leurs  prétentions  démesurées,  et  sans 
doute  aussi  le  zèle  exagéré  de  leurs  missionnaires,  les  rendi- 
rent suspects  aux  autorités  chinoises,  qui  parvinrent  à  les 
expulser.  Au  commencement  du  dix-huitième  siècle,  les  Espa- 
gnols et  les  Anglais  firent  queloues  tentatives  d'établissement 
sans  plus  de  succès  ;  e|;,  dans  la  lettre  q\\e  l'empereur  de  Chine 
adressa  au  roi  d'Angleterre,  (ors  de  l'ambassade  de  lord 
Macartney,  en  1793,  il  est  dit  expresséipentqueles  Anglais  ne 
seront  admis  qu'au  port  de  Canton  ;  Ning-Po  resfa  donc  fermé 
à  l'Europe  Jusqu'au  temps  de  la  guerre  de  Chine.  En  184i,  les 
Anglais  s'ei^  emparèrent,  l'occupèrent  militairement  pendant 
six  mois,  et  le  traité  de  Nankin  en  ouvrit  l'accès  au  commerce 
étranger. 

Ning-Po  passe  parmi  les  Chinois  pour  une  des  plus  belles 
villes  de  Chine  ;  c'est  donner  à  un  Européen  une  triste  idée  de 
la  beauté  des  villes  du  Céleste  Empire.  Pour  la  construction, 
pour  l'apparence  extérieure,  pour  la  propret^  et  |a  disposition 
des  rues,  Ning-Po  ne  serait  pas  même  comparable  à  une  de  nos 
villes  de  second  ordre.  Quand  on  a  vu  une  maison  chinoise, 
on  les  connaît  toutes;  c'est  le  même  plan,  la  môme  distribu- 
tion intérieure*  L'édifice  est  en  général  peu  élevé,  il  n'a  qu'un 
étage  ;  il  est  ordinairement  construit  en  briques  ou  seulement 
en  bois  dans  les  quartiers  les  plus  pauvres  ;  les  maisons  de 
pierre  sont  fort  rares.  Le  toit  est  arrondi  sur  le  sommes  et  se 
relève  aux  extrémités  par  une  courbe  plus  ou  moins  pronon- 
rée  ;  les  architectes  mettent  tous  leurs  soins  au  dessin  et  à  la 
forme  de  ce  relèvement,  élégant  par  lui-même  et  souvent  orii- 
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gioal;  ce  sont  de^  drjtgp^s  ou  autres  animaM^  ^aIlt^stûl^^5,  des 
images  de  diyînit^s  q^i  terminent  le  toU  p^r  de  fines  déc^«- 
pures.  Les  ouvertures  percées  d;ins  la  muraille  sont  recouver- 
tes de  briques  à  jo^^r,  dont  les  dessins  varient  à  rinfii^î  ^ 
forment  cerjtaiBeipept  le  détail  le  plus  intéressant  à  étu^iv  /e| 
le  pbis  fécond  ^e  T^rcbitecture  cbinoise.  A  rintéri^ujr,  ç^  som 
de  petites  pièces  en  enfilade,  sans  autres  meubfef  qu»  le  Ut, 
des  sièges  en  hoi^  et  des  tables  disposées  autour  de  la  chain- 
bre  pour  poser  la  tasse  de  tl^é  ou  }a  pipe  à  eai^.  L'élrang^t* 
qui  se  trouve  en  présence  de  ces  constrMCtiops  e$t  frappé 
d'abord  de  cet  air  de  singularké  qui  s'attache  à  uj^  obje^ 
nouveau,  en  Chine  particulièp/efpept  ;  pi^îs  )e  pri^ier  moment 
de  surprise  passé,  il  ne  voit  pijus  qu'un  assepabl^ge  mpnotpne 
de  maisons  toutes  semblables- et  dépourvues  de  ce  caractère 
de  grandeur  que  donnent  à  nos  constructions  leur  éléya^jouy 
ia  masse  imposante  des  ipatérîaux,  la  régularité  /e|.  la  spyérité 
du  plan.  Si,  q^ain tenant,  on  examine  les  rues,  que  doit  penser 
an  EuropécQ  i^e  ces  allées  étroi.tes,  sales,  boueu^s,  tpujo.ufs 
encoBdbrées,  où  le  soleil  pénètre  ^  peine?  On  p^ie  s'expliqi^e 
pas  cptte  disposition  dans  un  pays  où,  pejodapt  les  trois  quarts 
de  Tannée,  la  chaleur  est  trè§-$upportable. 

Admettons  pourtant,  puisque  les  Chinois  le  ve^le^t  ainsi^ 
que  Ning-Po  soit  une  belle  ville,  et  yisitons-le  plus  en  détail. 
La  muraille  qui  lentoure  a  environ  15  pieds  de  baut^eur  ;  elle 
est  dégradée  sur  beaucoup  de  points  et  incapable  d'opposer  la 
moindre  résistance.  Elle  est  percée  (}e  cinq  portes  :  deux  à 
l'orieuty  qui  dojanei^t  sur  la  rivière  ;  et  une  ii  cbficun  des  autr^s 
points  cardinaux  ;  c'est  ijn  uçage  chinois,  ^a  iqiiraille  a  6  mil- 
les de  tour,  mais  elle  est  loin  de  comprepi^re  toute  l'étendue 
de  Niog-Po.  De  vastes  faubourgs  environnant  1^  vilip,  et  leur» 
extrémité^  ypn^  rejoindre  les  villages  de  la  cam  peigne,  ep  sorte 
qu'on  ne  saurait  trop  fj^cilement  leur  assigner  ^ne  limite.  La 
rivière  Ta-Kia  se  divise  en  deqx  bras,  si^r  l'un  desquels  est  un 
poDt  de  bateaux  formé  de  seize  barques  lié^s^  ensemble  par 
des  chaînes  en  fer  :  ce  pont  réunit  la  ville  à  celui  de  ses  faiir 
bourgs  qui  est  le  plus  commei*çant.  Du  reste,  op  pourrait 
presque  ïiire  qu'un  immense  pont  de  bateaux  couvt/b  la  surface 
de  la  rivière,  tant  il  y  a  de  jonques  qui  en  occupent  tppte  la 
largeur. 

Les  rues  de  Ning-Po,  surtout  aux  environs  du  Q^uve,  ^Qnt 
bordées  de  boutiques  et  de  vastes  magasins  ;  chaque  quartier 
seiqble  avoir  sa  destination  spéciale  et  s^op  commerce  partîcur 
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lier.  Ainsi»  dans  l'un  ce  sont  les  soieries  qui  dominent;  dans 
l'autre,  les  tissus  de  coton  ;  ici,  les  tapis  et  fourrures  ;  là,  les 
magasins  de  meubles.  Ces  diverses  fabrications,  considérées,  à 
part,  pourraient  donner  lieu  à  d'intéressantes  comparaisons 
avec  les  nôtres.  Sans  doute,  nos  moyens  sont  plus  perfection- 
nés, et  nos  produits,  en  général,  plus  parfaits  ;  mais,  si  Ton 
tient  compte  de  la  simplicité  des  procédés  qu'emploient  les 
Chinois,  du  peu  de  place  qu'il  leur  faut  pour  monter  un  éta- 
blissement, et,  si  l'on  peut  s'exprimer  ainsi,  du  peu  d'embarras 
qu'ils  font,  on  s'étonne  à  bon  droit  des  résultats  qu'ils  obtien- 
nent, et  on  comprend  avec  quelle  difficulté  l'Europe  introduira 
sur  leur  marché  un  grand  nombre  d'articles  pour  lesquels  la 
différence  du  prix  n'est  pas  en  rapport  avec  la  différence  du 
travail. 

Nous  ne  pouvons,  dans  une  excursion  rapide,  nous  sft*réter* 
devant  chaque  boutique  :  pourtant  il  y  aurait  profil  à  étudier 
ces  petits  détails  de  la  grande  ville,  à  saisir  sur  le  fait  les  goûts 
et  les  habitudes  du  peuple  qui  achète  et  qui  consomme,  à  re- 
connaître souvent  entre  les  Chinois  et  nous  des  similitudes 
auxquelles  on  ne  s'attend  pas.  Ainsi,  pour  donner  quelques 
exemples,  nous  citerons  les  pharmacies,  où  les  médicaments, 
plus  nombreux  peut-être  que  dans  les  pharmacies  européennes, 
sont  rangés  avec  le  même  soin  et  dans  un  ordre  aussi  parfait; 
les  librairies,  où  le  Chinois  le  plus  pauvre  achète,  pour  un  prix 
très-modique,  les  livres  de  Confucius  ainsi  que  les  papiers  sa- 
crés qu'il  va  brûler  à  la  pagode  voisine  en  l'honneur  du  grand 
philosophe;  les  fabriques  de  dieux,  où  chacun  vient  choisir 
l'image  qu'il  adorera  sur  l'autel  domestique  ;  les  magasins  de 
curiosités,  où  le  riche  promène  ses  capricieuses  fantaisies  sur 
une  foule  de  vieilles  porcelaines,  de  bronzes  antiques,  de  mé- 
dailles effacées  par  le  temps  ;  les  ateliers  de  peinture,  dont  les 
dessins,  déroulés  avec  goût,  sont  destinés  à  orner  l'intérieur 
de  toute  maison  chinoise;  les  boutiques  de  friperie,  fréquen- 
tées par  le  pauvre  ;  les  magasins  de  chaussures,  de  lanternes, 
de  tabac  ;  les  changes  de  monnaies,  et  aussi  les  monts-de-piété, 
où  l'on  prête  sur  gages!  Iah  luxe  a  partout  les  mêmes  exigen- 
ces, et  la  misère  les  mêmes  besoins.  On  voit  également  un 
grand  nombre  de  restaurants  et  de  thés,  la  plupart  dans  le  voi- 
sinage des  portes  et  dans  les  faubourgs.  N'en  est-il  pas  ainsi 
dans  nos  villes? 

Il  faut  pourtant  bien,  si  nous  voulons  être  exact,  que  nous 
nous  décidions  à  dire  quelques  mots  d'un  autre  genre  dé 
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oojpnerce  auquel  tous  les  habitants  prennent  part  et  dont  Ta- 
^ricolture  profite.  Les  rues  les  pins  populeuses  possèdent, 
dans  rintervalle  laissé  entre  deux  maisons,  des  fosses  à  Tusage 
des  passants,  et  à  chaque  instant  on  rencontre  des  coolies 
rhargés  de  seaux  dont  nous  n'avons  plus  besoin  de  désigner  le 
coDtenu  et  qui  vont  les  vider  dans  les  champs  ou  dans  de  vas- 
te dépôts.  Cest  une  véritable  industrie.  Heureux  le  proprié- 
laîre  qui  peut  avoir  auprès  de  sa  maison  un  emplacement 
convenable  !  On  nous  pardonnera  ce  délaîl  ;  il  peint,  mieux 
q«*aDcao  autre,  la  nature  soigneuse,  économe,  patiente  du 
peuple  chinois.  Rien  de  ce  qui  est  utile  ne  lui  répugne.  Et, 
«*a  définitive,  quel  résultat?  Les  champs  les  mieux  cultivés  qui 
soîeot  aa  monde. 

On  peut  toutefois,  malgré  quelques  mauvaises  rencontres, 
faire  a  Ning-Po  une  promenade  agréable  et  presque  artistique. 
La  ville  est  fort  ancienne;  elle  renferme  de  vieux  monuments 
dont  les  débris  attestent  la  puissance  des  siècles  passés  ;  la 
tow,  d'abord,  aussi  célèbre  en  Chine  que  la  fameuse  tour  en 
percelaiDe  de  Nankin.  La  tour  de  Ning-Po  est  hexagone;  elle 
compte  six  étages  et  cent  cinquante  marches,  ce  qui  donne 
«me  hauteur  d'environ  45  mètres.  Elle  est  construite  en  bri- 
cpies^  et  percée  sur  chacun  des  côtés,  à  chaque  étage,  d'une 
fenèlre  de  moyenne  grandeur.  Aujourd'hui,  ce  n'est  plus 
qa'uoe  ruine;  les  briques  se  détachent,  et  l'herbe,  cette  lèpre 
dv  temps,  pousse  sur  les  murailles.  Un  vieux  bonze  déguenillé 
^rde  le  monument  et  ouvre  la  porte. 

On  voit  de  suite  que  les  Anglais  ont  passé  par  là  :  les  parois 
sont  couvertes  de  noms,  de  dates  ;  chaque  soldat  de  l'armée 
ccHiquérante  a  cru  devoir  s'inscrire  sur  ce  vieux  livre  dont  la 
dernière  page  aura  été  salie  par  la  main  des  barbares. 

A  l'extrémité  des  plus  anciennes  rues  s'élèvent  des  portes 
ea  pierre  sculptées.  Les  bas-reliefs  représentent  des  personna- 
ges dont  le  costume  est  de  beaucoup  antérieur  au  temps  de 
rinvasion  tartare  :  peut-être  ont-ils  précédé  la  sculpture  grec- 
ipie.  Rien  ne  semble  impossible  en  Chine  quand  il  s'agit  de 
Tieillesse.  Ces  portes  sont  les  merveilles  de  Ning-Po;  mais 
comme  la  tour,  elles  tombent  en  ruine. 

Entrons  maintenant  dans  quelques  pagodes  d'une  époque 
pins  récente,  ou  du  moins  dont  l'âge  est  coquettement  caché 
soBS  les  couches  de  vernis  que  renouvelle  la  superstition  dun 
petit  nombre  de  croyants.  I^  plus  remarquable  est  celle  des 
Fokienofs.  les  marins  du  Fokien,  que  l'on  retrouve  dans  tous 
Asy.  jiAft.  I8>3.— T.  IX.  Il 
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les  ports  (le  la  Chine,  se  cotisent  pour  entretenir  à  MingrPo 
une  pagode  consacrée  à  la  déesse  Kouan-Yn  qu'ils  réTèrent 
particulièrement.  Cette  pagode  a  été  élevée  sous  le  règne  de 
Tempereiir  Tai-Tsou,  de  la  dynastie  des  Sung.  Elle  se  compose 
d'un  temple  principal  entre  deux  cours,  auxquels  sont  aue- 
naqts  divers  petits  autels.  Elle  n'a  point  1  aspect  grandiose  de 
la  pagode  d'Honan,  que  l'on  voit  à  Canton  ;  mais  elle  est  supé- 
rieure par  le  fini  des  détails  et  la  beauté  des  ornements.  Les 
cloches,  les  vases  en  bronze  destinés  à  recevoir  les  papiers  sa* 
crés  que  l'on  brûle  devant  Tautel,  les  trépieds  dans  lesquels 
sont  placés  les  bâtons  d'encens,  en  un  mot  les  divers  ustensiles 
qui  composent  invariablement  un  temple  chinois,  sont  dispo- 
sés avec  goût  et  même  avec  art.  Dans  la  cour,  dallée  en  granii, 
on  admire  des  colonnes  de  pierre  parfaitement  sculptées  en 
forme  de  dragons  et  autres  animaux  fabuleux.  Des  inscriptions 
en  lettres  d'or,  tirées  des  livres  sacrés,  couvrent  les  murailles 
dont  les  vives  couleurs  sont  relevées  par  un  vernis  très-bril- 
lant, particulier  à  la  Cliine.  Cette  pagode  est  sans  contredit  la 
plus  belle  de  Ning-Po,  et  elle  est  citée  dans  le  reste  de  Tem- 
pire. 

Le  temple  de  Confucius  se  distingue  par  de  plus  vastes  di-' 
mensions  ;  mais  il  a  eu  le  triste  privilège  de  servir  de  garnison 
aux  troupes  anglaises,  et  il  a  été  fort  dégradé.  C'est  là  que  se 
passent,  tous  les  trois  mois,  les  examens  des  lettrés,  et  oétie 
solennité  y  attire,  à  époques  fixes,  un  grand  concours  de 
monde  :  habituellement  l'autel  est  presque  désert.  Il  est  jusie 
de  faire  remarquer  que  les  Chinois  se  réunissent  rarement  dans 
les  temples  pour  les  cérémonies  religieuses  ;  ils  préfèrent  ac- 
complir leurs  dévotions  à  l'autel  des  dieux  domestiques. 

L'Européen  peut  se  promener  ainsi  par  la  ville  et  visiter  en 
toute  liberté  ces  vieux  monuments.  Il  n'est  pas  suivi,  comme 
à  Canton,  par.  une  foule  compacte  qui  gène  les  mouvements, 
épie  les  démarches  et  devient  quelquefois  hostile.  La  curiosité 
à  Ning-Po  est  naïve  et  presque  discrète.  Partout  on  est  ac- 
cueilli dans  les  magasins,  invité  à  s'asseoir,  à  prendre  le  thé, 
à  fumer  la  pipe  à  eau  :  on  peut  se  croire  en  pays  ami.  Cepen- 
dant, aucune  ville  en  Chine  n'a  plus  souffert  que  Ning-Po  des 
malheurs  de  la  guerre.  Ou  y  montre  des  rues  longues  et  étroi- 
tes, où  les  Anglais  ont  mitraillé  à  coups  de  canon  lé  peuple 
un  instant  révolté  ;  le  carnage  a  été  horrible.  Plusieurs  édifi- 
ces publics  ont  été  détruits  par  les  vainqueurs,  qui,  pour  se 
procurer  du  bois  pendant  l'hiver  de  leur  occupation,  ont  abattu 
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les  paiâis  des  mandarins  et  les  édifices  publics.  Le  souvenir  de 
celle  époque  de  désastres  ne  peut  être  encore  effacé,  et  la 
crainie  entre  pour  beaucoup,  sans  doute,  dans  les  dispositions 
bienveillantes  du  peuple  ;  mais  à  Ning-Po>  plutôt  qu  ailleurs, 
le  teoips  viendra  d'un  rapprochement  plus  sincère  et  d'une 
plus  franche  sympathie. 

Kiog-Po  n*a  point  encore  réussi  à  attirer  le  commerce  étran- 
ger dans  son  port.  Sa  situation  sur  les  rives  d*uQ  fleuve  qui 
reçoit  un  grand  nombre  d^afBuents,  son  voisinage  des  manu- 
faeiarcs  de  soieries  et  des  districts  où  croit  le  thé  vert,  les 
mœurs  faciles  de  ses  habitants,  tout  semblait,  au  premier 
abord,  lui  assurer  une  large  part  dans  les  profits  que  les  ports 
récemment  ouverts  devaient  tirer  du  commerce  direot  avec 
TEarope.  Jusqu'ici  ces  prévisions  ne  se  sont  point  réalisées. 
Le  voisinage  de  Shanghai  a  nui  à  Ning-Po.  Situé  à  peu  de 
dislance  vers  le  Nord  et  sur  la  dernière  limite  des  échanges 
permis  entre  la  Chine  et  TCurope,  Shanghai  peut  rayonner 
exclusivement  sur  un  plus  grand  espace^  et  Nitig-Po  s'est 
tronvé  englobe  dans  le  vaste  cercle  des  opérations  de  son  an- 
cienne rivale.  En  outre,  la  plus  importante  culture  et  la  piîn'* 
cipale  industrie  du  pays,  le  coton  et  les  tissus  vendus  comme 
étoffes  de  Nankin,  ont  aujourd'hui  à  lutter  contre  la  concur- 
rence des  cotons  du  Bengale  et  des  tissus  anglais  ;  il  est  hors 
de  doute  que  les  produits  européens  finiront  par  l'emporter 
lur  ceux  des  manufactures  arriérées  du  Céleste  Empire. 

Enfin  ,  un  dernier  tort  pour  Ming-Po  :  alors  que  la  fticulté 
de  trafiquer  avec  l'étranger  était  réservée  à  Canton  seulement, 
toutes  les  marchandises  européennes  ou  autres  qui  remon- 
taient ou  descendaient  la  côte  de  Chine  s'arrêtaient  dans  cha- 
cun des  ports  du  littoral.  La  navigation,  par  suite  des  ancien- 
nes habitudes  et  de  la  construction  des  jonques,  était  unique* 
ment  une  navigation  de  cabotage.  Chaque  port  alimentait,  par 
les  fleuves,  par  les. nombreux  canaux  de  Tintérieur,  la  zone 
qae  sa  situation  lui  assignait,  et  recevait  en  quelque  sorte  un 
droit  de  pusnge  des  mafcbaadises  destinées  à  aller  plus  loin. 
Kiis,  aujourd'hui  que  les  comaMmifiatioBS  peuvent  être  direc- 
tes, que  les  navires  européens  tendent  d#  plus  en  plus  à  se 
substituer  aux  jonques  et  à  s'emparer  des  transports,  chacun 
des  anciens  ports  de  relâche  doit  éprouver  une  diminution 
sensible  dans  Timportance  de  sa  navigation,  et  Ning-Po  se 
trouve,  à  cet  égard,  dans  la  pire  des  conditions,  puisqu'il  oc- 
cupe sur  la  côte  un  des  points  intermédiaires  entre  Canton  et 
Shanghai.  C.  Lavollée. 
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LES ÎLES  ANGLAISES  DE  LA  MANCHE. 

JERSGT,   GUERÏVESEY,   AURI6NY. 

Les  îles  de  la  Manche  sont  au  nombre  de  trois  :  Jersey, 
Guernesf^y,  Aurigny,  car  nous  ne  tenons  pas  compte  de  cette 
foule  d'ilôts  qui  s'élèvent  dans  l'anse  immense  formée  par  lo 
Cotentin  et  la  côte  de  la  Bretagne. 

L'ile  de  Jersey  est  la  plus  considérable,  la  plus  riche  et  la 
mieux  habitée.  Le  tableau  ravissant  qu'on  nous  en  avait  fait 
à  Saint-Malo  était  bien  au-dessous  de  la  vérité.  Rien  n'est  plus 
gracieux,  plus  coquet  que  les  sites  qui,  de  la  mer,  se  dessi- 
naient déjà  parfaitement  à  nos  yeux,  formant  contraste  avec 
les  hautes  et  puissantes  murailles  du  fort  Régent  et  du  château 
Sainte-Elisabeth.  Ce  n'est  point  là  le  climat  brumeux  de  l'An- 
gleterre; c'est  notre  ciel,  à  nous,  c'est  notre  végétation.  A 
cette  vue,  j'étais  tenté  de  croire  ce  qu'on  nous  avait  dit  être 
t^onsigné  dans  de  vieux  grimoires,  soigneusement  conservés  à 
Saint-Malo,  que  ces  mers,  ces  rochers,  ces  Ilots,  tout  cela  était 
le  résultat  d'un  immense  cataclysme,  d'un  effroyable  ras  de 
marée,  d'un  accès  de  rage,  en  un  mot,  de  ce  grand  Océan, 
qui  avait  un  jour  envahi  cette  partie  de  notre  pauvre  terre. 
S'il  faut  en  croire  la  tradition.  Jersey  était  tellement  contigué 
à  la  France,  qu'on  y  passait  sur  une  planche,  en  payant  une 
légère  taxe  à  l'abbaye  de  Coutances. 

Située  à  16  lieues  marines  au  N.  de  Saint-Malo,  et  à  5  de  la 
côte  française  vers  Coutances,  l'Ile  de  Jersey  a,  dans  sa  lon- 
gueur moyenne,  de  TE.  à  l'O.,  16  kilomètres  environ,  et  6  seu- 
lement'dans  sa  largeur.  On  y  compte  60,000  âmes.  La  popu 
lation  seule  de  la  capitale,  Saint-Hélier,  port  de  commerce 
.  important,  est  de  25  à  28,000  habitants.  Cette  population  a 
doublé  depuis  la  paix.  La  milice  compte,  en  infanterie  et  ar- 
tillerie, 4,000  hommes  à  Teffectif  :  elle  est  commandée  par  le 
gouvernement,  qui  nomme  les  officiers.  A  en  juger  par  l'ar- 
tillerie, que  nous  avons  vue,  ce  serait  une  excellente  troupe, 
jersaise  avant  tout,  anglaise  par  sympathie,  et  toute  disposée 
à  repousser  énergiquement  une  invasion  étrangère.  Les  six 
batteries,  de  six  pièces  chacune,  manœuvrent  avec  aplomb, 
avec  intelligence,  disons  plus,  avec  goût.  On  sent  qu*on  entre- 
tient dans  ses  rangs  l'idée  d'une  desrente  possible.  On  exalte,  on 
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effet,  son  palriolisme,  pour  qu'elle  se  prête  plus  volontiers 

aox  quelques  prises  d*armes  qui  sont  exigées  d'elle  chaque 

année. 

Le  port  de  Saint-Hélier  se  compose  de  larrière-port,  de 
construction  ancienne,  et  de  Tavant-port»  construit  depuis 
quatre  ans  pour  les  besoins  du  commerce,  aux  frais  de  la  ville, 
qui  fait  face  à  ses  dépenses  extraordinaires  au  moyen  d'un 
impôt  sur  les  boissons  :  la  quotité  de  cet  impôt  s'élève,  dit-on, 
à  400,000  francs  annuellement.  Le  port  est  franc  pour  toute 
espèce  d'importation.  Il  assèche  complètement  à  marée  basse, 
H  la  rade  elle-même  reste  découverte  jusqu'au  fort  Sainte* 
Elisabeth,  à  1,500  mètres  au  large. 

Le  port  et  la  ville  sont  défendus  par  deux  forts,  le  fort  Ré- 
gent et  le  fort  Sainte-Elisabeth. 

Ce  dernier  est  bâti  sur  un  rocher,  au  milieu  de  la  rade,  à 
1,000  mètres  environ  des  jetées.  C'est  un  vieux  château  féodal 
restauré.  Ck)mme  le  bateau  de  Southampton  ne  devait  passer 
que  dans  cinq  ou  six  jours,  nous  fîmes  la  folie  de  pro- 
fiter d'une  occasion  pour  aller  visiter,  non  pas  le  rocher  d'Au- 
rigny,  qui  nous  paraissait  offrir  par  lui-même  peu  d'intérêt, 
mais  bien  les  travaux  qui  s'y  exécutent  et  qu'on  nous  disait 
fort  intéressants.  Sous  ce  rapport,  du  moins,  notre  attente  n'a 
pas  été  trompée. 

En  trois  ou  quatre  heures,  nous  avons  franchi  la  distance  de 
26,000  mètres,  qui  sépare  Saint-Pierre  de  Guernesey  de  la 
baie  Sain  te- Anne  d'Aurigny.  Cette  Ue  a,  dans  sa  plus  grande 
longueur,  du  S.  E.  au  N.  O.,  5  à  6,000  mètres,  et  2  à 
3,000  de  largeur  moyenne.  C'est  un  rocher  granitique,  sur 
le  sommet  duquel  on  trouve  une  pauvre  végétation,  trps-peu 
d'aribres  et  un  amas  de  petites  maisons  qu'on  appelle  la  ville 
de  Sainte-Anne,  à  15,000  mètres  environ  de  la  baie  de 
Brave. 

Cette  baie,  ouverte  au  N.,  est  le  seul  port  d'atterrage  pos- 
sible. Aussi  y  a-t-il  là  un  mauvais  petit  port  marchand»  et  un 
petit  port  de  guerre  qui  ne  vaut  pas  mieux,  et  qui  assèche  à 
marée  basse  presque  aussi  complètement  que  le  premier.  L'en- 
trée de  ces  deux  ports  est  d'ailleurs  rendue  fort  difficile  par  la 
violence  des  courants  et  l'exposition  Nord  de  la  baie  dans  la- 
quelle ils  sont  construits. 

La  proximité  des  côtes  de  France  parait  être  la  seule  raison 
qui  puisse  avoir  motivé  l'exécution  des  travaux  de  cette  baie. 
I>e  Sainte-Anne,  en  effet,  à  l'anse  de  Goury,  près  la  Hague, 
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on  ooinpt^  10,000  mècres;  à  la  baie  de  Saini-Martin,  25,000; 
à  Cberbonrf,  45,000;  enfin,  à  Tanse  de  VauTÎUe,  14,000  mè- 
tres seulement. 

Ost  de  la  baie  de  Bray<»,  si  proche  de  nous*  et  qui  observe 
i  la  fois  rentrée  de  la  Manche  et  le  canal  de  la  Déroule,  que 
Ton  projette  de  faire  un  port  de  guerre  capable  de  réunir  des 
foroes  imposantes.  Le  but  de  cette  création  semble  être  le' 
même  que  celui  que  Ton  se  propose  à  la  baie  de  Sainte- 
Catherine  à  Jersey,  surveiller  et  au  besoin  entraver  noire  ca- 
botage, observer  les  entrées  et  les  sorties  du  port  de  Cher- 
bourg, enfin  mopacer  notre  littoral.  Les  avantages  de  cette 
position  ont  sans  doute  été  pris  en  sérieuse  considération,  car, 
sans  les  travaux  actuellement  entrepris,  la  baie  de  Braye  était 
inabordable,  et  se  défendait  par  son  inhospitalité  même  contre 
toute  attaque  extérieure. 

A  Guernesey,  plus  encore  qu'à  Jersey,  paitout  oii  le  rivage, 
en  s'abaissant  vers  la  mer,  présente  une  possibilité  de  débar- 
quement, on  trouve  un  petit  fonin,  une  batterie  de  côte  ou 
une  touiH*édufl,  le  tout  garni  de  pièces,  les  unes  sans  affût,  les 
autres  à  terre,  près  des  embrasures. 

La  seule  position  militaire  importante  de  Tilo  est  le  fort 
Saint'Georges,  construit  sur  ]e  point  le  plus  élevé  du  pays, 
non  loin  de  la  ville  qu  il  commande  ainsi  que  les  campagnes 
environnantesr  II  sert  d'appui  à  deux  lignes  de  fortifications 
qui  s'éiendent  au  S.  et  au  N.,  en  se  dirigeant  vers  la  côte,  et 
forment  une  vaste  enceinte,  véritable  camp  retranché,  ren- 
fermant des  casernes,  des  magasins,  des  hôpitaux.  La  gorge 
est  fermée  par  la  mer,  du  côté  de  laquelle  il  est  défendu  par 
des  batteries  de  côtes  hautes  ou  basses,  construites  sur  les  ro- 
chers qui  la  dominent  à  une  grande  .hauteur. 

Le  fort  Sûint*Georges,  parfaitement  construit,  aux  fortifica- 
tions rasantes,  et  dont  on  ne  peut  apercevoir  les  revêtements, 
est  un  carré  régulier,  présentant  quatre  fronts  basiionnés  sem- 
blables. Quatre  casernes  forment  à  l'intérieur  une  cour  carrée 
aussi,  et  peuvent  loger  800  à  1,000  hommes. 

La  garnison  est  forte  de  450  à  500  hommes  d'infanterie, 
100  d'artillerie,  et  150  vétérans  des  guerres  impériales. 

L'effectif  de  la  milice  est  de  2,000  hommes  environ  ;  il  y  a 
24  pièces  de  canon  formant  4  batteries.  La  population  est  de 
M  et  queues  nulle  Ames.  Le  gouvernement  anglais  a  laisse 
à  nie  de  Guernesey,  comme  à  celle  de  Jersey,  ses  institutions, 
qui  diffèrent  peu  de  celles  de  cette  dernière. 


Digitized  by 


Googk 


—  159  — 

A  Gueinesey»  pas  de  riantes  campagnes  comme  à  Jersey, 
))as  (le  coUagei;  mais,  pour  toute  distraction ,  une  immense 
promenade  dont  on  nous  avait  vanté  les  agréments,  et  qui 
n'est  nallement  à  la  hauteur  de  sa  réputation  ;  et  pour  tout 
monument,  une  tour  moderne  élevée  par  les  habitants  en  mé- 
moire du  passage  de  leur  gracieuse  souveraine,  la  reine  Victo- 
ria, en  1846,  je  crois. 

Aussi  le  séjour  n*était-il  pas  assez  attrayant  pour  que  nous 
ne  DOQS  butassions  pas  de  l'abréger.  Sa  vieille  tour,  surmontée 
(ftiD  drapeau,  ses  remparts  grisâtres  et  les  roches  énormes 
qui  forment  sa  base  et  s'élèvent  à  l'en  tour,  comme  pour  le  dé* 
feodre,  lui  donnent  une  apparence  formidable. 

Le  fort  Régent  est  beaucoup  plus  considérable  :  de  con- 
strnclion  récente  (  il  a  été  commencé  en  1605)  et  bAli  en  gra- 
nil,  au  sommet  du  Mont-de-la-Ville  (Town-Hill),  à  TE.  du 
port,  il  le  domine,  en  même  temps  que  la  ville  de  Saint-Hélier. 
C'est  un  hexagone  qui  affecte  la  forme  d'un  losange  tronqué. 
Des  feux  de  casemates  flanquent  les  fossés,  ainsi  que  le  che- 
min creusé  dans  le  roc  qui  conduit  à  la  ville.  Car  la  montagne 
a  été  taillée  à  pic  dans  toute  son  étendue,  excepté  vers  la  mer, 
où  elle  va  s'abaissant  en  pente  douce  jusqu'au  rivage.  Un  ou- 
vrage avancé,  puis  une  tour  crénelée,  sont  construits  sur  cette 
espèce  de  glacis  pour  mieux  voir  l'entrée  du  port,  y  porter 
des  feiix  rasants,  et  éviter  ainsi  l'inconvénient  résultant  de  Té- 
tévation  des  batteries  de  l'ouvrage  principal,  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer. 

Des  casernes  pour  6  à  700  hommes  sont  ménagées  dans  le 
terre-plein  même  des  remparts  ;  elles  sont  voûtées,  parfaite- 
mentaérées,  et  ouvrent  à  l'intérieur  sur  une  vaste  placed'armes. 
Nous  y  avons  trouvé  presque  du  luxe,  comparativement  à 
notre  simplicité  toute  militaire,  et  un  contraste  frappant  avec 
nos  mœurs  françaises.  Les  châlits,  rangés  de  chaque  côté  de 
la  chambre,  se  replient  sur  eux-mêmes  par  un  systènie  de  cou- 
lisses, et  laissent  ainsi  un  plus  grand  espace  au  milieu  de  la 
pièce.  Matelas,  paillasses,  draps,  couvertures,  sont  plies  et 
serrés  chaque  matin  :  par-dessus  s'étalent  de  blanches  ser- 
vieues  de  toilette.  Ajoutez  à  cela  des  femmes,  les  femmes  très- 
légitimes  de  ces  soldats,  vivant  dans  la  chambrée  côte  à  côte 
avec  ceux  qui  ne  sont  pas  encore  engagés  dans  le  régiment  des 
maris.  Un  rideau  de  percale  abrite  le  châlit  conjugal,  avec  le 
berceau  de  l'enfant  que  la  mère  allaite,  et  la  vie  de  famille  se 
rencontre  ainsi  dans   une  chambre  de  soldais Qu'en 
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pensez-voiis  ?  et  combien  ne  se  récrierait-on  pas  chez  nous 
si  un  pareil  essai  était  tenté!  Je  ne  nie  pas  quil  en  soit  par- 
tout de  la  sorte  ;  mais  au  fort  Régent,  je  l'ai  vu,  de  mes  pro- 
pres yeux  vu. 

Du  côté  de  la  terre,  comme  du  côté  de  la  mer,  les  fronts 
sont  armés.  Des  approvisionnements  importants  existent  dans 
les  magasins,  qui  sont  creusés  dans  le  roc  et  à  réprouve  de  la 
bombe  comme  les  chambres  des  soldats.  Le  puits  qui  fournil 
IVau  a  75  mètres  de  profondeur,  dont  60  forés  dans  le  roc 
vif.  On  évalue  à  plus  de  25  millions  les  sommes  dépensées 
pour  la  construction  de  celte  citadelle,  qui  a  été  achevée 
en  1815. 

Elevé  à  50  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  le  fort 
Régent  est  évidemment  destiné  à  garder,  dans  toutes  les  éven- 
tualités possibles,  la  possession  de  Tile,  et  à  empêcher  que  le 
port  et  la  ville  qu* il  commande  puissent  être  occupés  et  utili- 
sés par  l'ennemi. 

A  TE.  et  en  face  de  la  côte  de  France,  se  dresse  le 
rhàteau  de  Mont-Orgueil.  Tout  auprès,  le  petit  port  de 
Gorée,  impraticable  pour  des  navires  de  plus  de  vingt 
tonneaux,  est  néanmoins  parfaitement  défendu  par  le  cbâ- 
teim,  bâti  sur  un  rocher  à  pic,  et  dont  du  Guesclin  Gt  vaine- 
ment le  siège.  Le  château  a  été  réparé;  il  est  irès-bien 
entretenu ,  et  présente  trois  étages  de  batteries  à  peu  près 
armées,  qui  battent  au  large,  défendent  l'entrée  du  port  et 
commandent  là  route  conduisant  de  la  baie  de  Sainte-Cathe- 
rine à  Saint-Hélier.  La  garnison,  qui  se  compose  aujourd'hui 
seulement  d'un  concierge,  pourrait  être  de  150  hommes  au 
moins. 

La  baie  de  Sainte-Catherine  est  située  au  N.  E.  de  Saînt- 
Ilélier,  à  28  kilomètres  en  face  de  nos  côtes.  Par  sa  position, 
elle  est  à  Tabri  des  plus  mauvais  vents.  Sa  largeur,  de  la  pointe 
Werelutt  à  la  tour  d'Archirondelle,  est  de  12  à  1,300  mètres. 
Afm  de  créer  sur  ce  point  un  port  dans  lequel  s'abriteront  des 
navires  de  guerre  à  vapeur,  nos  voisins  poussent  au  large 
deux  jetées,  partant  des  deux  extrémités  de  la  baie,  et  devant 
avoir  :  celle  du  Nord,  de  600  à  700  mètres;  celle  du  Sud»  de 
12  à  1,300.  L'espace  ainsi  conquis  sur  la  mer  aura,  dans 
une  étendue  considérable,  aux  plus  basses  marées,  au  moins 
20  pieds  d'eau. 

1^  travail  de  la  jetée  du  Sud  a  été  momentanément  aban- 
donné, pour  porter  tous  les  efforts  sur  l'autre,  qui,  à  elle 
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sfults  en  couvrant  la  baie  contre  les  vents  N.  N.  E.,  olfrira, 
dès  qu*elle  sera  terminée,  nn  abri  suffisant.  Bien  que  cette 
jetée  n'ait  encore  que  quelques  centaines  de  mètres,  on  va 
consU*uire,  sur  un  rocher  qui  la  domine,  un  fort  semblable  à 
celui  que  recevra  la  tour  d'Arehirondelle,  sans  préjudice  des 
forts  projetés  pour  les  deux  musoirs,  et  qui  sont  destinés  à 
fermer  l'entrée  du  port.  Un  chemin  de  Ter ,  reliant  les  deux 
bases,  est  en  cours  d'exécution. 

{Moniteur  de  V Armée.) 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


FORMES 

ou   BASSl?fS   DE   RADOUB   DU   PORT  DE   TOULON. 

M.  Girard  de  Caudemberg,  ingénieur  en  chef  des  ponts  et 
chaussées,  a  publié,  assez  récemment,  un  travail  fort  intéres- 
sant sur  rexicuaon  des  formes  ou  bassins  de  radoub  du  port  de 
Toulon  à  diverses  époques  ;  ce  travail  contient  des  détails  très^ 
(urieux,  et  nous  allons  nous  efforcer  d'en  faire  une  analyse 
appropriée  au  cadre  des  Nouvelles  Annales  de  la  marine. 

L'arsenal  de  Toulon,  édifié  sur  les  bords  d'une  des  plus  belles 
rades  de  l'univers,  qui  vient,  d'ailleurs,  d'être  considérable- 
ment agrandie  par  des  curages  opérés  à  l'aide  de  dragues  à 
x-apeor,  a  attendu,  pendant  longtemps,  le  complément  des 
formes  ou  bassins,  dont  la  nature  des  choses  rendait  extrême- 
ment difBcile  de  le  doter,  et  qu'à  force  de  talent,  d'habileté, 
oD  peut  même  dire  de  génie>  des  ingénieurs  éniinents  sont 
parvenus  à  établir.  Le  premier  bassin  qui  y  fut  construit  ne 
date  que  de  la  fin  du  dernier  siècle  ;  il  fut  l'œuvre  de  Grol- 
goard,  l'un  des  ingénieurs  dont  nous  venons  de  parier  ;  mais, 
dès  la  restauration  qui  nous  avait  rendu  la  paix,  et  à  laquelle 
les  expéditions  de  laMorée  et  de  la  conquête  d'Alger  avaient 
démontré  combien  ce  bassin  était  insuffisant  pour  pourvoir 
aux  réparations  des  bâtiments  de  la  flotte,  on  reconnut  la  né- 
cessité d'en  ajouter  deux  autres,  et,  après  183QI  les  travaux 
alors  couçus  ou  en  commencement  d'exécution,  furent  conti- 
nués avec  activité. 

Un  bassin  de  radoub  ou  même  de  construction  est  une  en- 
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ceinte  en  inaçourieiie,  desLince  à  recevoir  un  vaisseau  ou  tout 
autre  bâtiment  et  quelqueibis  deux  à  la  suite  l*un  de  Tantre. 
I/intërieur  en  est  à  peu  près  semblable  aux  contours  des  di- 
verses sections  horizontales  d'un  fort  vaisseau  de  guerre  :  c*est 
cette  configuration  qui  a  fait  aussi  donner  à  ces  bassins  te  nom 
de  formes;  mais,  lorsqu'ils  n'ont  que  de  faibles  dimensions»  ou 
qu'ils  ne  peuvent  recevoir  que  de  petits  navires,  ils  prennent 
celui  de  demi' formes.  Le  bassin  débouche  du  Côte  de  la  mer 
par  une  ouverture  qu'on  ferme  avec  des  portes  busquées 
comme  on  le  voit  à  Brest,  ou  avec  un  bateau-porte  ainsi  qu'on 
Je  pratique  à  Toulon.  Un  bâtiment  qu'on  veut  réparer  y  entre 
avec  le  flot  ou  le  flux  de  la  marée.  Après  cette  introduction, 
on  laisse  écouler  toute  l'eau  à  laquelle  le  jusant  ou  le  reflux 
laisse  la  faculté  de  sortir  du  bassin;  on  ferme  les  portes  aussi 
exactement  que  possible,  et  l'on  épuise  l'eau  restée  dans  la 
forme  au  moyen  de  machines  :  le  navire  s'abaisse  a  mesure 
que  le  liquide  diminue;  bientôt  sa  quille  repose  sur  des  tins 
disposés  à  l'avance;  des  accores,  ainsi  que  des  arcs-boutants 
l'y  maintiennent  d'aplomb,  et  l'on  peut  en  visiter  la  carène  et 
la  réparer  avec  facilité. 

Dans  les  ports  comme  ceux  de  FOcéan,  où  les  révolutions 
des  marées  font  marner  la  mer  d'une  quantité  considérable,  la 
construction  d'un  bassin  est  ue  travail  ordinairement  peu  dlf- 
ticile  à  exécuter,  parce  que  la  retraite  des  eaux  laisse  beaucoup 
de  liberté  aux  hommes  chaînés  d'un  semblable  travail  ;  mais  à 
Toulon,  où  le  marnage  est  assez  insignifiant»  il  y  a  eu  des  ob- 
stacles très-grands  à  surmonter;  car  les  fondations  devaient. 
éti*e  descendues  à  10  mètres  au  moins  au-dessous  du  niveau  do 
la  mer. 

En  1776,  il  existait,  il  est  vrai,  un  bassin  de  radoub  à  Car- 
thagène,  autre  port  de  la  Méditerranée  soumis  aux  mêmes 
conditions  de  marées  que  Toulon  ;  mais  le  creusement  en  avait 
eu  lieu  dans  un  terrain  insubmersible,  tandis  que  les  sources 
abondantes  qui  foisonnent  à  Toulon  rendaient  impraticable 
l'emploi  de  moyens  semblables.  On  songea  d'abord  à  établir 
des  formes  hors  du  port,  ou  même  sur  un  autre  point  de  notre 
littoral.  Toutefois,  l'inconvénient  de  séparer  le  port  de  con- 
struction, d'armement  et  de  désarmement  du  lieu  des  répara- 
lions,  et  d'étoa  obligé  d'assurer  la  protection  de  ce  dernier,  fit 
renoncer  à  ce  dessein.  On  était  donc  réduit  à  l'expédient 
d'abattre  les  navires  en  carène  pour  les  réparer. 

L  abatage  d'un  grand  bâtiment  est  une  œuvre  hardie,  qui 
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offre  UD  des  tableaux  les  plus  remarquables  de  la  puissance  des 
connaissances  nautiques,  appliquées  an  mouvement  de  masses 
énormes,  et  c*est  un  des  problèmes  les  plus  importants  que 
l'art  naval,  celte  science  d'observation,  d'ordre,  de  prévoyance 
et  de  calcul,  ait  eu  à  résoudre  ;  mais  l'opcration  présente 
quelques  dangers  qu'il  faut  beaucoup  de  soins  pour  faire  dis- 
paraître; elle  est  longue,  coûteuse,  et,  si  le  calfatage  d'un  na- 
vire abattu  en  carène  est  généralement  plus  satisfaisant  que 
celai  d'un  bâtiment  réparé  dans  un  bassin,  on  ne  saurait  di^ 
convenir  que  Tabatage  ne  soit  nuisible  à  la  solidité  de  la  char- 
pente do  bâtiment;  aussi  ne  Fexécute^t-on  que  dans  les  ports 
où  il  n'existe  pas  de  bassins  de  radoub. 

Pour  obvier  aux  inconvénients  de  l'abatàgc,  on  peut  cepen- 
dant encore  faire  usage  des  formes  flottantes  ;  mais,  inventées 
«lepnispeu,  on  ne  connaissait  pas  alors  ce  moyen;  d'ailleurs, 
elles  sont  d'un  entretien  coûteux,  et  elles  offrent  beaucoup 
moins  de  facilités  que  les  bassins  en  maçonnerie,  ainsi  qu'on 
peut  en  juger  par  la  description  succincte  que  nous  allons  en 
donner. 

Une  forme  flottante  est  une  construction  en  bois,  disposée 
pour  s'immerger,  de  manière  à  recevoir  un  navire  dont  on 
vent  visiter  ou  i^parer  la  carène.  Quand  le  navire  y  a  été  in- 
troduit, on  ferme  i'ouvertuie  de  la  forme  et  l'on  pompe  l'eau 
qoi  s'y  trouva  ;  on  accore  le  bâtiment  au  fur  et  à  mesure  que 
l'eau  est  épuisée,  et  il  finit  par  être  à  sec,  reposant  d'aplomb 
snr  sa  quille,  qui  repose  elle*méme  sur  le  fond  de  la  forme 
garnie  de  lins  convenablemenl  placés.  Dans  les  bas  côtés  de 
la  forme,  on  ménage  des  doubles  fonds  qui,  chargés,  remplis 
on  vidés  à  volonté,  constituent,  au  besoin,  de  puissants  moyens 
d'immersion  ou  d'émersion.  Ces  formes  sont  retenues  prés  des 
qaais  par  des  amarres  ou  des  chaînes;  et,  s'il  faut  qu'elles  s'en 
éloignent,  on  se  sert  d'ancres  ou  de  moyens  analogues  pour 
les  fixer  au  lien  voulu. 

Ce  fut  en  1773  qu'on  se  décida  à  faire  les  plus  grands  efforts, 
les  plus  grands  sacrifices,   pour  créer  un  bassin  de  radoub  à 
Toulon.  Groignard  conçut  alors  l'idée  de  faire  construire  c<y 
bassin  dans  une  immense  caisse  rectangulaire  en  bois,  qu'on  i 

échouerait  sur  le  fond  d'une  fouille  creusée  dans  le  port  avec  | 

des  machines  à  cuiller.  Cette  caisse  avait  97'°  50  de  longueur 
sur  30»  50  de  largeur  et  11  mètres  de  pro  rondeur.  Dans  la  pa^ 
roi  d'une  de  ses  extrémités  était  une  ouverture  trapézoïdale  i 

de  15"  26  de  largeur  a  la  base,  17'°21  au  sommet,  et  iiauK^  j 
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ilr  7  inèlres.  Celle  ouverlui'e  était  feriuce  par  un  panneau  en 
irharpente,  destiné  à  être  enlevé  après  rachèvement  du  bassin 
pour  en  dégager  Tenirée. 

A  cette  époque,  l'emploi  de  caisses  ou  de  caissons,  si  ré- 
pandu aujourd'hui,  était  à  peine  connu;  on  en  avait  fait  usage 
à  Toulon  même  pour  la  constiiiction  du  mur  de  quai  de  la 
vieille  darse;  et,  en  1750,  on  s'en  était  servi  pour  fonder  le 
pont  de  Westminster  à  Londres;  mais  qu'étaient  ces  caisses 
auprès  de  celle  de  Groignard  ?  Ce  qu'est  à  peu  près  une  pi- 
rogue composée  d'un  seul  morceau  de  bois,  comparée  à  an 
vaisseau  de  ligne,  où  il  faut  réunir  indissolublement  et  rendre 
otanches  plus  de  mille  pièces  appliquées  les  unes  contre  les 
autres!  Or,  en  pareil  cas,  Taccroissement  extrême  des  dimen- 
sions augmente  considérablement  les  difficultés  de  l'opération. 

Le  géant  de  Groignard  fut  construit  sur  un  grand  radeau 
formé  de  pièces  de  mâture  et  de  futailles  vides;  on  le  mit  à  flot 
on  faisant  couler  le  radeau  qu'on  chargea  préalablement,  ei 
dont,  par  une  ingénieuse  disposition,. on  fit  remplir  les  futailles 
d'eau  ;  or,  c'était  déjà  un  succès  que  d'être  parvenu  à  con- 
struire cette  caisse  et  à  la  faire  flotter  sans  avoir  eu  à  procéder 
à  un  lancement;  elle  était  divisée  en  huit  compartiments  égaux, 
par  des  cloisons  en  charpente  qui,  tout  en  reliant  rensemble, 
permirent  plus  tard  de  fractionner  les  épuisements  ;  on  la  lesta 
de  1,500  tonneaux  de  pierres,  et,  après  lui  avoir  préparé,  dans 
l'emplacement  qu'elle  devait  occuper,  un  sol  horizontal  aussi 
bien  dérasé  qu'il  était  possible  de  le  faire  sous  une  telle  pro- 
fondeur d'eau,  après  s'être  assuré  de  l'incompressibilité  du 
fond,  on  fit  couler  la  caisse  en  y  introduisant  de  l'eau  :  ainsi, 
pleine  d'eau,  elle  contenait  un  poids  évalué  à  1  million  de 
quintaux  (50,000  tonneaux)! 

L'opéi*ation  réussit  parfaitement,  et  la  caisse  ainsi  chargée 
supportait  un  poids  qui  excédait  notablement  celui  des  maçon- 
neries qu'on  y  devait  exécuter,  et  à  la  fois  du  plus  gros  vais- 
seau qu'on  y  pût  in  troduii*e  :  aucune  dislocation  ne  se  manifesta; 
il  fut  alors  possible  d'épuiser  entièrement  l'eau  parcomparti- 
inents,  et  d'élever  les  maçonneries  du  radier  ainsi  que  les  murs 
d'enceinte. 

Toutefois,  le  poids  des  maçonneries  n'étant  pas  réparti 
comme  celui  du  chargement  d'essai,  et  les  cloisons  ayant  dû 
être  enlevées  k  mesure  que  la  bâtisse  s'élevait,  des  disjonctions 
curent  lieu  dans  les  parois  de  la  caisse  aussi  bien  que  des  le- 
xardes  dans  les  murs  ;  des  voies  d'eau  en  furent  la  conséquence. 
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n  l'on  ne  parvint  à  lerminer  l'œuvre  qu'avec  les  pl^s  pénibles 
cfTorls:  pendant  longtemps  même,  le  bassin  ne  put  que  fort 
imparraitement  être  étancbé  :  le  produit  des  fillrations  allait  à 
400  mètres  cubes  par  heure,  et  Ton  était  forcé  d'employer 
cent  quatre-vingts  hommes  aux  pompes  pendant  toute  la  durée 
irnn  radoub  ;  ce  ne  fut  que  vingt*cinq  ans  après  la  conslruc- 
doo  du  bassin,  qu'au  moyen  d'un  bétonnage  exécuté  avec  soin, 
on  parvint  à  supprimer  les  principales  voies  d'eau,  et  à  le  met- 
tre dans  de  bonnes  conditions  d'utilité.  Telle  est  l'œuvre  de 
Groignard  ;  or,  il  est  incontestable  que,  sous  le  rapport  de  la 
hardiesse  du  plan  et  des  difficultés  d'exécution,  elle  est  une  des 
plus  remarquables  du  siècle  dernier. 

En  1825,  M.  Sganzin,  appartenant  au  corps  des  ingénieurs 
des  ponts  et  chaussées,  et  alors  inspecteur  général  des  travaux 
maritimes,  eut  la  mission  d'indiquer  les  bases  des  moyens  à 
mettre  en  œuvre  pour  construire  deux  autres  bassins,  dont  la 
construction  était  d'autant  plus  nécessaire  que  le  seuil  du  bassin 
Groi^ard  ne  se  trouvait  qu'à  6"^  15  au-dessous  du  niveau  de  la 
mer,  au  maximum  de  marée,  et  que  par  suite  on  ne  pouvait 
pas  y  faire  pénétrer  les  vaisseaux  du  premier  rang. 

M.  Bernard,  appartenant  également  au  corps  des  ingénieuis 
des  ponts  et  chaussées,  et,  dans  ce  temps-là,  directeur  des  tra- 
vaux hydrauliques  à  Toulon,  fut  chargé  de  l'exécution  des 
plans  de  M.  Sganzin  ;  mais,  étant  sur  les  lieux,  et  voyant  des 
incoovéutents  à  ces  plans,  il  les  modifia  d'une  manière  très- 
heureuse;  ses  modifications  furent  approuvées,  et,  en  (827, 
éiaut  chargé  d'appliquer  ses  idées  sur  un  des  deux  bassins, 
le  travail  qu'il  avait  proposé  fut  poursuivi  pendant  huit  années 
consécutives.  Nous  aUons  dire  en  quoi  il  consista. 

1«  Descendre  et  déraser  le  fond  de  la  fouille  dans  l'empla- 
cement choisi,  jusqu'à  11  mètres  au-dessous  du  niveau  de  la 
mer; 

Tf"  Battre  une  enceinte  de  pieux  jointifs  de  85  mètres 
de  longueur  et  30  de  largeur,  sur  trois  côtés  seulement, 
de  manière  à  laisser  libre  le  côté  de  l'entrée  qui  devait  être 
fermé  par  un  panneau  en  charpente,  formant  batardeau  ; 

3<»  Consolider  le  sol,  en  y  battant  des  pieux  de  mètre  en 
mètre,  sous  Tean,  au  moyen  d'un  faux  pieu  très-long,  qui  en 
conduisait  la  tète  avec  une  armature  en  fer  jusqu'au  fond  de 
la  fouille,  laquelle  fut  ensuite  soigneusement  nivelée  en  pier- 
railles jusqu'à  la  tête  saillante  des  pieux  ; 

4*>  Couler,  sur  le  fond  de  la  fouille,  et  dans  toute  son  élen- 
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(tue  f  un  massif  de  béton  de  3  mètres  d'épaisseur ,  qui  devait 
s'exécuter  en  trois  couches  ; 

6<>  Descendre  sur  cette  fouille  une  caisse  prismatique,  qui 
devait  servir  de  moule  intérieur  au  béton  qu'on  se  proposait 
de  couler  pour  former  les  murs  ou  bajoyers  enti^e  les  parois 
de  cette  caisse  et  l'enceinte  de  pieux  jointifs  :  cette  caisse  avait 
82  mètres  de  longueur,  24  de  largeur  à  sa  partie  supérieure 
et  8  à  sa  partie  inférieure,  ce  qui  laissait  un  intervalle  di' 
3  mètres  de  toutes  parts,  jusqu'à  Tenceinte  à  la  partie  supc^ 
rieure,  intervalle  qui  s'augmentait  successivement  jusqu'au  ra- 
dier, où  il  avait  1 1  mètres  ;  les  flancs  de  la  caisse  étaient  dis^ 
posés  en  quarts  de  cercle  de  8  mètres  de  rayon  ; 

6°  Couler,  entre  la  caisse  et  l'enceinte,  le  béton  du  massif 
des  bajoyers  ; 

7°  Enfin,  après  le  temps  nécessaire  à  la  consolidation  de  ce 
béton,  épuiser  l'eau  dans  la  fouille  entière  ;  démonter  la  grande 
caisse  ;  et  achever,  en  maçonnerie,  la  surrace  du  radier  aussi 
bien  que  les  parements  intérieurs  des  murs  d* enceinte. 

Ce  système  de  construction  était  entièrement  nouveau  pour 
de  pareils  ouvrages,  et  c'était  une  expérience  à  faire,  comme 
le  procédé  de  Groîgnard,  où  beaucoup  d'accidents  pouvaient 
et  devaient  se  révéler.  Ajoutons  que  la  composition  du  béton 
était  :  cinq  parties  de  pierrailles  et  deux  de  mortier  hydrau- 
lique, formé  de  chaux,  de  pouzzolane  d'Italie  et  de  sable. 

Ces  opérations  ne  purent  s'accomplir  sans  de  graves  dif- 
ficultés :  d'abord,  la  fouille,  entreprise  en  1827,  exigea  près  de 
quatre  ans  de  travaux  ;  il  est  vrai  qu'on  ne  connaissait  pas  alors 
remploi  des  puissantes  dragues  à  vapeur,  aujourd'hui  presque 
exclusivement  employées  dans  les  ports,  et  l'opération  s*exé* 
eu  ta  péniblement  au  moyen  de  trois  vieilles  machines  h  roue 
et  à  cuiller.  Le  bétonnage  du  radier  s'efTectua  ensuite  assez  ra- 
pidement en  1832,  à  l'aide  de  caisses  à  bascule  promenées  au- 
dessus  de  la  fouille  sur  un  grand  radeau.  On  coula  immédia- 
tement dans  l'emplacement  exact  qu'elle  devait  momentânë^ 
ment  occuper,  la  grande  caisse  intérieure,  et  cela  en  y  intro- 
duisant de  l'eau  par  des  ouvertures  ménagées  à  l'avance  et  en 
la  chargeant.  Le  panneau  de  tête,  du  côté  où  il  n'y  avait  pas  de 
pieux  jointifs,  fiii  descendu  en  même  temps.  Ce  panneau 
avait  30  mètres  de  longueur  et  8  de  hauteur;  il  devait  pénétrer 
par  son  pied  dans  le  béton  encore  frais,  et  s'appuyer  par  les 
côtés  contre  les  deux  files  de  pieux  jointifs  :  on  avait  d'ailleurs 
ménagé  une  partie  mobile  qui  devait  être  enlevée  après  Tachè- 
vement  pour  ouvrir  l'entrée. 
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Le  coulage  du  bëton  des  bajoyers  fut  commencé  après 
l'échouage  de  la  caisse.  On  éleva,  en  môme  temps,  les  remblais 
à  rextérieur  des  pieux  joinlifs  pour  contre-balancer  la  pres« 
sioD  du  béton.  Quand  cette  opération  fut  terminée  jusqu'au 
sommet,  on  interrompit  les  travaux  pendant  une  année,  pour 
laisser  durcir  le  béton,  et  on  profita  de  cette  interruption 
pour  achever,  derrière  la  forme,  rétablissement  des  machines 
à  épuiser. 

Enfin,  on  essaya,  au  mois  d'octobre  1833,  d'épuiser  l'eau  de 
cette  grande  fouille,  et  ce  fut  alors  qu'il  se  révéla  de  graves 
dilTicnllés.  Malgré  la  puissance  des  machines  qui  enlevaient 
12cabes  mètres  d'eau  par  minute,  il  fut  impossible  de  faire 
baisser  le  niveau  de  plus  de  2"  70.  M.  Bernard  jugea  aussitôt 
qu'il  serait  nécessaire  de  diviser  la  fouille  en  plusieurs  parties 
pardesbatardeaux  en  terre,  pour  pouvoir  achever  l'exécution 
des  travaux  ;  mais  il  fallait  d'abord  enlever  la  grande  caisse  en 
charpente,  et  cette  opération  à  faire  sous  l'eau  était  d'une  diffi- 
culté telle  qu*elle  aurait  rebuté  tout  antre  que  l'habile  ingé- 
nieur qui,  en  dépit  de  tous  les  obstacles,  voulait  achever  son 
œuvre.  « 

Uoescie  verticale  circulaire,  installée  de  la  manière  la  pins 
iagéniense,  coupa  la  caisse  en  plusieurs  tronçons,  et,  à  l'aide 
de  divers  antres  moyens  aussi  bien  imaginés,  on  parvint  à  s'en 
débarrasser  entièrement.  On  établit  ensuite  le  batardeau  en 
terre  grasse  mêlée  de  bruyères,  de  manière  à  isoler  un  cin- 
quième de  la  fouille,  du  côté  des  pompes  qui  l'épuisèrent  facile- 
ment. On  reconnut  alors  que  le  béton  avait  été  fortement  délave; 
que  la  laitance,  mêlée  à  de  la  vase,  avait  coulé  sur  le  folfid  de 
ia  caisse  à  travers  les  joints;  que,  d'ailleurs,  les  pieux  qu'on 
appelle  joinit/*!,  et  qui,  dans  la  pratique,  ne  te  sont  jamais  exac- 
leoient,  avaient  laissé  passer  le  niortier  au  dehors,  et  les  rem- 
biais  délavés  au  dedans. 

D'ailleurs,  la  forme  donnée  au  massif  de  béton  desbajoyers^ 
qui  était  beaucoup  plus  large  en  bas  qu'en  haut,  avait  facilité 
lâ séparation  de  la  pierraille  et  du  mortier;  mais,  comme  en 
même  temps,  le  radier,  de  3  mètres  d'épaisseur,  laissait  filtrer 
ttiieqaanlitéd*eaa  considérable  sous  une  pression  de  11  mètres 
de  bas  en  haut,  il  est  évident  qu'une  cause  phis  générale  avait 
prodoit  ces  effets  filcbeux  :  lebélon,  qui  eût  été  excellent  pour 
des  fondations  ou  autres  travaux  analogues,  était  trop  maigre, 
et  il  contenait  trop  de  pierrailles  pour  résister  aux  filtration» 
après  un  lavage  ipii  est  toujours  plus  ou  moins  inévitable  sons^ 
l'eau. 
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On  voit  quel  travail  il  fallut  exécuter,  quelle  persévérance  il 
fallut  avoir,  quel  génie  il  fallut  déployer  pour  rendre  enfin  ce 
crible  étanché,  et  pour  tirer  bon  parti  de  cet  énorme  ouvfage. 
On  l'exécuta  par  parties,  en  reculant  chaque  fois  le  batardeau 
en  terre;  on  nettoya  le  fond  du  radier;  on  y  déposa  des  cou- 
ches successives  de  maçonnerie  en  briques  et  de  ciment  de 
Pouilly  ;  on  y  ménagea  de  petites  rigoles  aboutissant  à  de  plus 
grandes,  au  pied  des  bajoyers.  Cette  maçonnerie  fut  portée 
jusqu'à  répaisseur  de  50  centimètres  par  couches  de  15 
à  20  centimètres  qu*on  laissait  chaque  fois  se  consolider  sous 
Feau.  Des  fissures  s'étant  déclarées,  on  les  boucha  avec  soin; 
le  travail  d'achèvement  des  bajoyers  se  poursuivit  avec  des  dis- 
positions non  moins  ingénieuses;  enfin,  le  succès  complet,  on  | 
peut  dire  le  triomphe,  fut  au  bout  de  cet  immense  labeur,  et 
cette  construction  gigantesque  rend  aujourd'hui  tous  les  ser- 
vices qu'on  pouvait  légitimement  en  attendre. 
.  M.  Girard  dé  Gaudemberg  n'a  pas  décrit  les  détails  de  celte 
admirable  construction,  sans  payer  le  tribut  de  louanges  le 
plus  juste  et  le  plus  mérité  aux  talents  si  supérieurs  de  M.  Ber- 
nard ;  et  il  déplore  quç  cet  ingénieur  consommé,  quoique  de- 
venu, depuis  lors,  inspecteur  général  des  travaux  maritimes, 
ait  jugé  à  propos,  bien  jeune  encore  pour  la  retraite,  de  solli- 
citer à  rentrer  dans  la  vie  civile,  et  de  priver  la  marine  et  les 
ponts  et  chaussées  des  excellents  services  qu'il  pouvait  leur 
rendre  pendants!  longtemps  encore.  Gomme  inspecteur  général. 
M.  Bernard  faisait  partie  du  conseil  des  travaux  de  la  marine 
dont,  ainsi  que  lui,  j'ai  été  l'un  des  membres  à  la  même  époque; 
et,  biPn  que  ma  voix  soit  très-faible  pour  louer  un  homme  aussi 
émiuent,  je  lajoindrai, cependant,  à  celle  de  H.Girard  de  Gau- 
demberg, et  je  ne  rendrai  qu'un  hommage  de  plus  à  la  vérité,  en 
disant  qu'il  était  impossible  de  voir  plus  de  clarté  dans  les  idées, 
plus  de  facilité  à  les  énoncer,  plus  de  science,  plus  d'universa- 
lité et,  en  même  temps,  plus  de  modestie  que  n'en  montrait 
M.  Bernard,  toutes  les  fois  qu'il  avait  à  donner  son  avis  et  à  éclai- 
rer le  conseil,  où  ses  paroles  étaient  si  attentivement  écoulées! 

Le  projet  de  M.  Bernard,  qui  avait  été  approuvé  en  1827, 
s'étendait  à  deux  nouveaux  bassins;  il  en  construisit  un,  comme 
nous  venons  de  l'expliquer,  et  nous  devons  ajouter  que  la  dé- 
pense n'en  fut  pas  fort  élevée.  Restait  l'autre  bassin  à  édifier; 
or,  il  fut  décidé  qu'il  le  serait  d'api*ès  les  mêmes  plans  que  le 
premier  des  deux  :  le  battage  même  d'aune  partie  de  l'enceinte 
en  pieux  jointifs  avait  été  commencé  pendant  qu'on  s'occupait 
de  ce  même  bassin. 
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Touiefois,  d'après  les  dilliculiés  qu'on  avait  précédemment 
rencontrées,  de  nouvelles  modifications  furent  adoptées;  d'ail- 
ieui^,  la  hauteur  d'eau  sur  le  seuil  du  bassin,  au  maximum  de 
marée,  dut  être  portée  à  8  mètres.  M.  Bernard  devenu  inspec- 
teur général  et  membre  du  conseil  des  travaux  de  la  marine, 
prit  part,  dans  ce  conseil,  aux  délibérations  qiiî  eurent  pour 
objet  d'arrêter  les  bases  du  nouveau  travail  ;  or,  c'est  ce  travail 
qui  Tut  exécuté  par  M.  Noèl,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées, 
appelé  à  succéder  à  M.  Bernard,  en  qualité  de  directeur  des 
ifayaax  hydrauliques  de  Toulon;  M.  Noël  ne  resta  pas  au-des- 
sous de  la  tâche  qu'il  eut  la  mission  d'accomplir,  ainsi  qu'on 
va  le  voir  dans  la  description  à  laquelle  nous  allons  nous 
livrer. 

Profitant  des  leçons  de  l'expérience,  il  fut  décidé  qu'on  sup- 
primerait le  pilotage  général  du  sol;  que  le  coulage  du  béton  du 
radier  aurait  lieu  en  une  seule  opération  pour  toute  l'épaisseur 
(le  la  couche;  qu'on  chargerait  le  béton  du  radier  pendant  la 
durée  de  l'opération  du  coulage  du  béton  des  bajoyei  s,  de  ma- 
nière que  celte  charge  ratât  partout  la  mèmcy  durant  la  période 
de  sa  consolidation. 

Tandis  que  tout  se  préparaît  pour  l'exécution  de  cette  nou- 
velle forme,  les  travaux  d'approfondissement  delà  fouille  se 
poursuivaient,  mais  lentement;  car  c'était  toujours  avec  les 
mêmes  machines  à  cuiller;  et,  comme  il  fallait  descendre  à  une 
{^ande  profondeur,  il  ne  fut  pas  possible  de  dresser  parfaite- 
ment le  fond  de  lu  fouille  qui  se  trouve  varier  de  13  à  14  mètres 
au-dessous  du  niveau  de  l'eau.  Ce  travail  ne  fut  terminé  qu'en 
1841,  et  Ton  ne  cessa  pas  d'enlever,  avec  des  hottes  de  fer 
mauœuvrées  par  des  chèvres  établies  sur  des  pontons,  la 
quantité  énorme  de  vase  qui  continuait  à  se  déposer  dans  ce 
irou. 

Cependant,  H.  Noël  avait  entrepris  une  série  d'expériences 
fort  importantes  sur  l'emploi  comparé  de  divers  mortiers  hy- 
drauliques ;  par  suite,  il  fut  arrêté  que  le  mortier  employé  dans 
la  composition  du  béton  serait  composé  de  deux  parties  de 
pouzzolane  criblée  et  d'une  partie  de  chaux  grasse  en  pâte  ; 
quant  au  béton,  il  y  entrait  deux  parties  de  ce  mortier  et  trois 
de  pierres  calcaires  concassées.  Ces  dosages  nouveaux,  et 
d'antres  perfectionnements  apportés  dans  le  cours  de  l'ou- 
vrage, contribuèrent  d'une  manière  remarquable  au  succès  de 
l'opération. 

Pour  couler  le  béton  du  radier,  on  fit  usage  de  caisses  con- 
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tenant  1  mètre  cube,  potirvuestrun  fond  mûbile  s*ouviant  par 
un  déclic  quand  la  caisse  arrivait  sur  le  fond  de  la  fouille. 
Préalablement,  on  eut  soin  de  garnir  d'une  forte  toile  à'volle 
la  face  intérieure  des  pieux  jointifs,  pour  éviter  les  fuites  du 
mortier;  le  clouapo  de  celte  toile  fut  exécuté  par  des  plon- 
geurs. Enfin,  le  béton  fut  coulé  au  moyen  de  huit  caisses  pla- 
cées sur  un  radeau,  et  qui  en  versaient  176  mètres  cubes  par 
Jour;  le  massif  du  radier  fut  formé  en  une  seule  couche,  en 
commençant  par  tme  des  extrémités  de  la  fouille,  et  marcbani 
vers  Tautre  en  élevant  les  premières  parties  jusqu'au  niveau 
déterminé,  de  manière  à  créer  un  talus  qui  s'avançait  vers 
l'autre  extrémité  et  qui  poussait  devant  lui  la  laitance  on  le 
mortier  déla\édont  il  impoitaitde  se  débarrasser.  A  cet  effet, 
on  se  servait  de  pompes  aspirantes,  placoes  en  avant  du  graud 
radeau  qui  portait  les  caisses,  et  dont  les  tuyaux  aspirateurs 
descendaient  jusqu'au  fond  ;  on  continuait  aussi  le  travail  des 
bottes  en  fer  qui  enlevaient  la  vase  et  la  laitance  tout  à  la  fois. 
Une  quantité  considérable  de  laitance  fui,  par  lu,  rejeiée  hors 
des  fouilles;  et  si  le  béton  n'avait  pas  été  très-gras  à  l'origine, 
il  se  serait  trouvé  amaigri  d'une  manière  fâcheuse  ;  rexpéricnce 
prouva  que  ce  qui  lui  avait  été  ôlé  par  cette  opération  n'avait 
pas  affaibli  ses  propriétés. 

Cependant,  ou  avait  construit,  calfaté  et  lancé  huit  caisses 
en  charpente  qui,  échouées  jointivement  dans  Tîntérieur  du 
bassin,  devaient  servir  de  moule  aux  bajoyers;  mais  les  pa- 
rois des  caisses  de  cette  dernière  forme  étaient  à  peu  près  ver- 
ticaleSy  et  elles  offraient  l'avantage  d'être  indépendantes;  ainsi, 
l'on  put  ménager,  lors  de  leur  échouage,  un  intervalle  de  4»*  10 
entre  la  caisse  n^  2  et  la  caisse  n°S^  et  un  autre  intervalle 
de  4" 80  entre  la  caisse  n°  4  et  la  caisse  n®  6,  et  cela  afin  d'y 
former  deux  murs  transversaux  en  béton,  se  reliant  avec  les 
bajoyers  pour  fractionner  les  épuisements  qu'on  supposait 
pouvoir  être  considérables  ;  toutefois,  ces  épuisements  se  ré- 
duisirent à  peu  de  chose;  mais  on  trouva,  dans  ces  murs  de  re- 
fend, l'avantage  de  permettre  de  commencer  les  maçonneries 
dans  les  deux  premiers  compartiments,  avant  que  le  batardeau 
en  terre,  qu'on  devait  finalement  rétablir  à  la  tête  du  bassin, 
fût  terminé.  Le  bélonnage  des  bajoyers  eut  lieu  par  couches, 
et,  comme  pour  le  radier,  on  eut  soin  de  ménager  récoulemeiit 
de  la  laitance  vers  la  partie  antérieure  du  bassin  où  on  rente- 
vait  avec  des  pompes.  On  comprend  tout  ce  que  de  pareils 
ouvrages  avaient  de  merveilleux,  puisqu'il  fallait  agir  ou  tra- 
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veiller  par  calcul  ou  par  prévision,  et  conduire  une  opération 
si  compliquée,  dont  aucune  partie  n'était  visible  à  Tœil, 
comme  si  les  travaux  s'étaient  effectués  à  la  surface  de  i  eau 
ot  à  la  clarté  du  jour. 

Le  radier  en  béton  avait  été  prolongé  à  environ  20  mètres 
au  delà  de  l'emplacement  que  devait  occuper  la  tète  de  la 
forme,  du  côté  de  l'entrée,  pour  y  ménager  l'échouage  des 
caisses  n®*  7  et  8,  lesquelles  devaient  servir  à  rétablissement 
(lu  batardeau  en  terre  ;  à  cet  effet,  la  caisse  n°  6  portait  de  ce 
côié  uo  panneau  additionnel  en  fortes  pièces  de  charpente, 
qui  devait  former  une  porte  provisoire  quand  on  démolirait 
t  elle  caisse. 

Voici,  maintenant,  le  procédé  ingénieux  dont  on  se  servit 
pour  se  débarrasser  àe  la  caisse  n°  7,  laquelle  occupait  l'es- 
pace destiné  au  batardeau,  sans  être  forcé  de  la  détiuiie  péni- 
blement sons  Teau.  On  déchargea  cette  caisse  de  son  lest, 
ei,  comme  elle  avait  été  soigneusement  calfatée,  et  qu'elle 
était  an  peu  moins  large  à  sa  partie  inférieure  qu'au  sommet, 
elle  vint  à  flot  d'elle-même,  et  on  put  très-facilement  la 
démolir. 

Lorsque  Fintervalle  de  6  mètres  de  largeur  entre  les  caisses 
n<»  6  et  8  se  trouva  libre,  on  le  remplit  avec  de  la  terre  grasse  ; 
mais  il  survint  alors  un  accident,  le  seul,  d'ailleurs»  qui  soit 
arrivé  dans  le  cours  de  cette  construction  si  parfaitement  con- 
duite :  la  caisse  n»  8,  qui  devait  appuyer  le  batardeau  et  con- 
trebalancer la  pression  de  la  terre  à  I  extérieur,  ne  se  trouva 
pas  assez  forte;  elle  fut  brisée,  renversée,  et  ses  débris  avec  son 
lest  en  gueuses  de  fonte  furent  recouverts  de  la  terre  du  batar- 
deau. Il  fallut  installer  une  nouvelle  caisse  plus  solide,  étançon- 
née  à  l'intérieur,  et  appuyée  contre  un  rang  de  pieux  dont  la 
pointe  bien  armée  pénétra  dans  le  béton. 

Uaisce  qu'il  y  eut  de  plus  pénible  et  de  plus  long  fut  l'en- 
lèvement  des  débris  de  la  caisse  brisée  ainsi  que  de  son  lest 
en  fer  à  une  si  grande  profondeur;  une  année  entière  y  fut 
employée,  et  l'achèvement  dubassin  en  aurait  été  fort  retardé, 
sans  les  murs  transversaux  dont  il  a  été  parlé. 

On  avait  laissé  durcir  le  béton  sous  l'eau  pendant  dix-huit 
mois,  c'est-à-dire  jusqu'en  mars  1845.  On  travailla  ensuite  à 
démolir  lès  caissesen  charpente,  formant  le  moule  ou  le  noyau. 
On  mita  nu  le  parement  des  bajoyers  et  celui  du  radier,  et 
Ton  trouva  partout  un  béton  dur,  compacte,  sec,  et  ne  se  lais- 
sant entamer  que  difficilement  par  les  outils;  les  bajoyers 
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eux-mêmes  n'oiTraient  ni  fillrations,  ni  suintement;  on  y 
voyait  à  peine  quelques  traces  d'humidité.  Il  y  avait  pourtant, 
dans  io  massif  du  radier,  quelques  épanchements  qu*on  ne  put 
faire  disparaître,  mais  Teau  en  fut  dirigée  vers  des  rigoles  mé- 
nagées dans  des  massifs,  et  conduite  sous  le  tuyau  d'aspiration 
des  pompes;  ce  tuyau  ne  fut  pas  placé  dans  riiémicycledufond, 
comme  aux  autres  formes,  mais  vers  la  première  rainure  du 
bateau-porte,  à  cause  de  la  pente  donnée  au  radier  en  celte 
partie. 

L'épuisement  des  trois  compartiments  se  6t  et  se  maintint 
sans  aucune  didiculté;  pendant  qu'on  travaillait  à  celui  du 
'  troisième,  on  procéda  avec  précaution  à  la  démolition  des  caisses 
n^  6  et  6,  en  ayant  soin  de  ménager  les  pièces  disposées  ù 
Tayance  dans  la  dernière  de  ces  caisses,  pour  étayer  le  batar- 
deau  ;  en  outre ,  on  plaça  un  grand  nombre  d'épontilles 
contre  la  muraille  de  refend  et  contre  les  bajoyers;  celles 
de  la  muraille  de  refend  furent  ensuite  enlevées  et  remplacées 
par  d'autres,  pour  en  opérer  la  démolition. 

Les  travaux  de  maçonnerie  intérieure  du  bassin  furent  faits 
avec  la  même  commodité  que  s'il  se  fût  agi  de  travaux  oi-di- 
naires  hors  de  l'eau  ;  on  était  complètement  à  Tabri  des  filtra- 
lions  qui  font  presque  toujours  le  tourment  dos  ingénieurs 
chargés  de  ce  genre  d'opérations.  Soit  pendant  l'exécution, 
soit  après,  on  n'aperçut  le  plus  léger  indice  délassement,  i'^i 
aucun  point  ne  s'ouvrit  d'une  quantité  appréciable,  tant  Io 
massif  de  béton,  qui  avait  de  4  à  5  mètres  d'épaisseur,  et  sur 
lequel  l'ouvrage  était  établi,  se  trouvait  complètement  con- 
solidé et  faisait  l'office  d'un  vaste  plateau  de  roches! 

Après  l'achèvement  de  la  tête  du  bassin,  dont  le  parement 
se  trouvait  à  1  mètre  en  dedans  de  la  face  intérieure  du  batar- 
deau,  Teau  fut  introduite  dans  le  bassin,  les  épontilles  forent 
soulevées,  et  l'on  put  décharger,  vider  et  mettre  à  flot  la 
caisse  n^  8.  La  terre  du  batardeau  fut  ensuite  enlevée  par  dos 
dragues  à  main  et  par  le  travail  des  hottes. 

Toutefois,  il  restait  une  démolition  très-didficile  à  accomplir  : 
les  bajoyers  en  béton  avaient  été  prolongés  de  11  mètres 
au  delà  des  têtes  de  la  forme;  afin  d'y  appuyer  les  flancs  du 
batardeau  ;  il  fallait  les  faire  disparaître,  et  leur  démolîtioD,  n 
une  profondeur  de  8  mètres  dans  l'état  de  durcissement  qu'ils 
avaient  acquis,  aurait  exigé  beaucoup  de  temps  et  de  dépenses; 
pour  effectuer  cette  démolition,  on  évida  les  deux  musoirs,  en 
les  attaquant  intérieurement  au   pic  et  à  la  pioche,  et  en    ne 
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laissant  intacte  aux  parois  qu'une  épaisseur  de  60  à  70  centi- 
inèires,  laquelle  suffit,  avec  quelques  étais,  pour  résister  à  la 
pression  de  l'eau  même  au  fond,  tant  la  maçonnerie  était  élan- 
che!  Parvenu  en  ce  point,  on  plaça  dans  rintérieur  des  parois, 
nt  en  guise  de  pétards,  quelques  gargousses  de  poudre  logées 
dans  des  étuis  de  fer-blanc;  puis,  on  introduisit  Teau  jusqu'à 
son  niveau  naturel  dans  les  deux  évidements,  et  Ton  mit  le  feu 
simultanément  à  tons  les  péiards;  les  parois  du  béton  en  fu- 
rent disloquées  et  elles  tombèrent  en  partie;  il  ne  resta  plus 
quh  achever  la  démolition  à  coups  de  mouton. 

Ce  fut  ainsi  que  se  termina  ce  grand  ouvrage  qui  avait  été 
commencé,  y  compris  la  fouille,  en  1841,  et  qui  fut  achevé 
en  1846.  La  longueur  intériouro  de  cette  forme  jusqu'au  massif 
psule  92°>  88  et  la  profondeur  d'eau  sur  le  seuil,  au  maximum  de 
marée,  est  de  8  mètres;  on  peut  y  faire  entrer  les  plus  grands 
Mtiments,  soit  à  voiles,  soit  à  vapeur,  et  on  la  ferme  avec  un 
bateau-porte  en  fer;  ceux  des  deux  autres  formes  sont  en  bois. 

Un  succès  aussi  remarquable  fut  principalement  dû  à  Tex- 
périence  consommée,  à  la  prévoyance  parfaite,  aux  soins  mi- 
nutieux de  l'ingénieur  qui  dirigea  les  travaux.  Toutefois,  cet 
ingénieur  n'est  pas  nommé  dans  l'écrit  de  M.  Girard  de  Can- 
dcuiberg;  mais  nous  n'avons  pas  cru  devoir  imiter  cette  ré- 
serve, et  nous  avons  déjà  fait  connaître  que  c'était  H.  Noël. 
Certes,  MM.  Groignard  et  Bernard,  qui  ont  eu  le  mérite  de  lu 
conception  ou  de  l'invention,  méritent  d'être  cités  hors  ligne  ; 
lun  comme  auteur  du  premier  des  bassins  de  Toulon,  l'autre 
comme  ayant  créé  le  second  et  donné  les  plans  du  troisième; 
mais  l'exécution  de  celui-ci,  qui  est  toute  de  M.  Noél,  est  une 
belle  part  que  cet  ingénienr  peut  honorablement  revendiquer, 
et  nous  avons  cru  qu'il  n'y  avait  que  justice  à  citer  son  nom 
avec  les  plus  grands  éloges,  en  décrivant  la  construction  de  ce 
troisième  bassin. 

M.  Girard  do  Caudemberg  a  terminé  son  travail  par  quel- 
ques observations  particulières  que  nous  croyons  utile  de  re^ 
produire. 

On  vient  d'exécuter  un  barrage  sur  le  Nil  ;  Tingénieur  qui 
l'achève  en  ce  moment  même  a  aussi  établi  en  béton  une  forme 
de  radoub  au  port  d'Alexandrie,  mais  il  a  suivi  un  procédé 
particulier.  L'emplacement  de  la  forme  a  été  coulé  en  une 
seule  masse  de  béton  jusqu'au-dessus  de  l'eau,  et  le  vide  de  la 
iorme  a  été  creusé  dans  cette  masse  après  le  temps  voulu 
pour  sa  consolidation  ;  toutefois,  soit  que  le  béton  n'ait  pas  été 
fabrique  et  dosé  avec  autant  de  perfection  qu'à  Toulon,   soit 
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que  le  coulage  opéié  au  moyen  de  caisses  trop  peliles,  et  sa  os 
()U*on  ait  songé  à  se  débarrasser  de  la  laitance,  ait  été  moins 
bien  exécuté,  le  résultat  est  loin  d'être  aussi  satisfaisant,  et  l'em- 
ploi continu  d'une  machine  de  dix  chevaux  est  nécess^aire  pour 
tenir  la  forme  sans  eau. 

Passant  aux  mortiei'S  hydrauliques,  il  est  bon  de  faire  re- 
marquer le  succès  prodigieux  dû  à  l'emploi  de  la  pouzzolane 
d'Italie.  La  chaux  du  Theil,  qu'on  y  substitue  aujourd'hui  par 
économie,  ne  parait  pas  offrir  les  mêmes  garanties.  H.  Minard, 
(]ui  a  récemment  publié  une  brochure  sur  ce  sujet,  verrait,  avec 
un  extrême  regret,  qu'où  abandonnât  l'emploi  d'un  igenre  de 
matériaux  si  précieux  dans  les  travaux  de  mer,  et  qui  a  pour 
lui  la  consécration  des  siècles. 

A  Toulon,  c'est  la  pouzzolane  de  Rome  qui  vient  d'être  em- 
ployée, mais  elle  n'a  été  introduite  en  France  que  depuis  1807, 
ainsi  que  l'ufGrme  M.  Magnier  dans  son  Dictionnaire  des  pro- 
ductions des  ans  et  de  la  nature. 

Les  ouvrages  antérieurs  avaient  été  exécutés  en  pouzzolane 
de  Naples,  et  l'on  paraît  avoir  abandonné  cette  dernière, 
comme  on  est  disposé  à  le  faire  aujourd'hui  en  ce  qui  con- 
cerne celle  de  Rome.  Quelques  essais  malheureux  devraient-ils 
sufGre  pour  autoriser  l'oubli  complet  de  l'expérience  précé- 
demment acquise? 

Yitruvc  vante  les  excellents  effets  de  cette  poudre  prise  aux 
environs  de  Raies  et  dans  les  cliamps  municipes  des  abords  du 
Vésuve,  pour  les  travaux  de  mer  lorsqu'elle  est  mêlée  à  de  la 
chaux  et  à  des  pierrailles.  11  loue  aussi,  mais  d'une  manière 
moins  claire,  la  pierre  spongieuse  qu'on  trouve  près  du  Vé- 
suve, au  pied  de  l'Etna  et  dans  les  gorges  de  Mysée.  Les 
anciens,  qui  faisaient  des  constructions  si  solides,  mêlaient-ils 
dans  leur  pouzzolane  de  la  pierre  ponce  pulvérisée?  Cela  vau- 
drait la  peine  d'être  analysé  ou  recherché. 

Rousselet,  après  avoir  indiqué  comment  on  doit  composer 
les  bétons  avec  la  pouzzolane  grise  de  Naples,  ajoute  ces 
mots  :  c  On  rencontre  des  masses  énormes  de  cette  espèce  de 
construction  à  Naples  et  à  Gaëte  ;  les  flots  de  la  mer  les  ont 
polies,  mais  sans  les  détruire.  » 

Tous  les  anciens  ports  du  royaume  des  Deux-Siciles  ont  été 
construits  avec  de  la  pouzzolane  de  Naples;  il  en  est  de  même 
des  constructions  modernes  de  Palerme»  de  Catane,  de  Hanfrc- 
donia,    elc. 

Il  serait  d'un  grand  intérêt  que  cette  précieuse  espèce  de 
malérianx  hyrlrauliques  fiit  examinée  avec  alleniion  à  Naples, 
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aiosî  que  dans  la  campagne  de  Rome,  et  que  le  Gouvcruemeut 
accordât  des  primes  aux  personnes  qui  signaleraient,  dans  ces 
deux  localités,  les  gisements  qui  eu  existent  et  les  mélanges  à 
faire  pour  obtenir  les  meilleurs  résultats,  aussi  bien  que  les 
moyens  les  plus  économiques  de  faire  parvenir  ces  matières 
jusqu'à  nous. 

De  Bonnefoux, 

Capitaine  de  vaisseau. 


MARINE  ÉTRANGÈRE. 


RAPPORT  ANNUEL 

PKÉSKMTÉ   EN  DÉCEMBRE    1852    PAR  LE  SECRÉTAIRE  DE   LA   MARINE 

DES  ÉTATS-UMS.  (2«  partie  *.) 
Académie  navale. 

L'Académie  ou  école  navale ,  établie  à  Annapolis,  présente 
à  l'attention  du  congrès  une  institution  digne  des  encourage- 
ments les  plus  élevés. 

Sous  une  administration  judicieuse  et  ferme,  elle  est  aujour- 
d'hui arrivée  par  des  progrès  successifs  à  une  situation  pro- 
spère, qui  permet  au  gouvernement  de  se  former  une  idée 
satisfaisante  de  l'influence  salutaire  qu'elle  doit  exercer  dé- 
sonnais sur  le  recrutement  des  états-majors  et  par  suite  sur  le 
développement  de  la  puissance  effective  de  notre  flotte. 

L'école  a  atteint  ce  [degré  de  perfection  par  l'extension 
et  l'amélioration  d'un  plan  qui  à  l'origine  interdisait  cepen- 
dant d'embrasser  un  système  complet  et  permanent  d'édu- 
cation maritime.  Elle  fut  réduite  d'abord  à  ne  fournir  rien 
de  pins  que  l'occasion  de  suivre  quelques  études  utiles,  à 
une  certaine  classe  d'élèves  accidentellement  réunis,  parce 
qu'ils  étaient  soumis  à  toutes  les  interruptions  causées  par 
les  erigences  du  service  à  la  mer  et  qu'ils  ne  pouvaient,  par 
conséquent,  satisfaire  aux  conditions  essentielles  que  réclame 
toute  instruction  professionnelle.  L'insuffisance  évidente 
de  ce  régime  démontra  bientôt  la  nécessité  d'une  réforme 


*  Voir  ci- dessus,  page  if),  la  l^'*  parlic  de  ce  rappori. 


Digitized  by 


Googk 


—  176  — 

rationnelle  et  méthodique.  Un  nouveau  règlement  Tut  donc 
arrêté  en  1850  ,  pour  recevoir  son  exécution  à  partir  du  re- 
nouvellement de  l'année  scolaire  »  c'est-à-dire  au  commence- 
ment d'octobre  1851.  En  vertu  de  cette  décision  de  principe 
tous  les  midshipmen  auxiliiiires  qui  se  trouvaient  dans  la  ma- 
rine à  cette  date  ou  qui  devaient  être  ultérieurement  portés  sur 
la  liste,  furent  tenus  d'entrer  à  l'école ,  dans  la  dernière  classe 
et  de  passer,  suivant  un  ordre  régulier,  par  tous  les  degrés 
d'une  éducation  maritime,  qui  estmainienant  développée  clans 
un  cercle  obligatoire  de  quatre  années  d'études.  Des  program- 
mes appropriés  à  chaque  division  ont  été  déterminés  ;  oa  a 
établi  des  cours  pratiques  d'artillerie  navale  et  de  matelotage; 
enfin  l'organisation  a  été  complétée  telle  qu'elle  existe  aujour- 
d'hui dans  son  ensemble.  Les  classes  ont  été  combinées  de 
manière  à  recevoir  successivement  les  midsIUpmen  dont  la  no- 
mination a  précédé  l'année  1851  et  qui,  d'après  cette  dis- 
position transitoire,  auront  ainsi  pendant  les  trois  années 
subséquentes  la  facilité  de  prendre  leurs  degrés  dans  l'éta- 
blissement. 

L'admission  dans  la  marine,  et  par  une  conséquence  natu- 
relle à  l'Académie  navale,  de  jeunes  gens  faisant  fonctions 
de  midshipmen,  a  été  fixée  et  régularisée  par  plusieurs  lois 
dont  le  but  a  été  de  donner  à  chaque  état  ou  territoire  un 
nombre  proportionnel  de  nominations  calculé  d'une  part  sur 
la  représentation  de  chacun  au  congrès»  de  l'autre  sur  la  tota- 
lité des  midshipmen  entretenus  ou  auxiliaires  accordés  par  les 
règlements  à  la  marine.  A  cette  détermination  de  la  quotité  de 
places  affectée  à  chaque  état  ou  territoire,  on  a  ajouté  l'allo- 
cation d'une  autre  fraction  pour  chaque  district  congres- 
sionnel,  et  la  nomination  dans  ce  cas  est  réservée  au  choix  du 
membre  qui  représente  le  district. 

Le  nombre  total  des  midshipmen  dans  la  marine,  y  compris 
ceux  qui  sont  entretenus,  est  de  464.  D'après  ce  deinier  recen- 
sement celui  des  représentants  et  délégués  de  districts  est  de 
239,  Chaque  représentant  a  donc  droit,  d'après  la  loi  existante, 
à  la  nomination  d'un  candidat  plus  une  fraction  égale  à  ^^Vs39* 

Il  n'a  pas  été  pourvu  légalement  au  mode  de  distribution  de 
cette  part  fractionnelle,  en  sorte  que  je  me  suis  cru  autorisé, 
en  l'absence  de  toute  disposidon  précise  sur  ce  point,  à  pren« 
dre  l'avis  d'au  moins  la  majorité  de  ceux  qui  ont  droit  à  lexer- 
cice  de  la  prorogation ,  pour  remplir  les  vacances  afférentes 
aux  fractions  dont  il  s'agit. 
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CoaiDie  l'école  ne  contient  pas  plus  d*un  quart  des  midsiiip- 
roen  appartenant  à  la  marine  et  que  les  vacances  dans  le  nom- 
bre des  élèves  dépendent  à  la  fois  des  promotions  au  grade  de 
lieutenant  et  des  démissions,  renvois  oudlécès  qui  surviennent 
chaque  année  dans  le  cadre  des  midshipmen  ,  les  admissions 
dans  le  sein  de  rAcadéroie  navale,  lorsque  les  places  sont  régu* 
liéreroent  occupées  par  l'effectif  voulu,  deviennent  compara- 
(irement  très-restreintes.  La  situation  actuelle  du  service  ne 
lionne  lieu  qu'à  un  faible  mouvement  de  promotions  au  grade 
de  lieutenant  et  si  l'on  ne  pouvait  compter  sur  TeiTet  des  ren- 
vois, démissions  et  décès,  il  est  manifeste  que  le  recrutement 
(ie  Técole  serait  chaque  années  si  peu  important  qu'il  serait 
de  nature  à  enlever  tont  espoir  de  tirer  de  l'institution  une 
utilité  sérieuse  ;  encore  devons-nous  ajouter  qu'en  fait  le  ca- 
ractère flottant  des  causes  qui  produisent  ainsi  quelques  va- 
rances  tend  à  un  résultat  qui  n'est  guère  plus  avantageux. 

C*est  donc  en  réalité  le  défaut  le  plus  frappant  de  l'organi- 
sation actuelle  de  l'Académie  navale  que  le  contingent  des 
élèves  admis  dans  son  sein  soit  sujet  à  de  telles  éventualités. 
En  effet,  tandis  que  les  différentes  classes  parcourent  succes- 
sivement les  quatre  années  d'études  prescrites,  jusqu'au  mo- 
ment où  les  examens  de  sortie  donnent  accès  dans  la  carrière 
da  service  actif,  les  places  vacantes  qui  surviennent  à  cette 
époque  n'ont  pas  produit  sur  la  dernière  division  un  effet  cor- 
respondant, en  sorte  qu'il  ne  reste  plus  assez  d'élèves  pour  réa- 
liser les  conditions  essentielles  au  maintien  du  système  tel  qu'il 
doit  fonctionner. 

Si  ce  défaut  n'a  pas  encore  été  ressenti  dans  la  pratique,  on 
doit  l'attribuer  uniquement  à  ce  motif  que  les  jeunes  gens 
admis  à  faire  partie  de  l'institution  ont  été  en  ces  derniers 
temps  recrutés  exclusivement  dans  le  grade  de  niidshipman, 
IKirmi  ceux  qui  ont  déjà  servi  à  la  mer,  Texécutiou  de  cette 
mesure  ayant  commencé  depuis  peu,  c'est-à-dire  avec  Tannée 
scolaire  186K  Précédemment,  au  contraire,  les  éléments  du 
personnel  de  l'école  appartenaient  à  deux  catégories  et  pro- 
venaient soit  des  midshipmen,  soii  des  candidats  n'ayant  pas 
encore  appartenu  à  la  marine  et  de  fâge  de  treize  à  dix-sept 
uns.  Quand  on  ne  pourra  plus  prendre  parmi  les  premiers  et 
que  l'Académie  sera  réduite  aux  seules  admissions  annuelles, 
le  défaut  auquel  j'ai  fait  allusion  sera  démontré  jusqu'à  l'évi- 
dence. 11  deviendra  alors  manifeste  que  le  nombre  total  des 
'*lèves  entretenus  dans  rinstiluiion  ne  doit   en  aucun  temps 
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oxcédor  celui  des  vacances  qui  se  prodiiiscnl  par  les  pronio- 
tioDs  ou  accidentellement  dans  le  cadre  des  midshipmen,  qui 
est  lui-même  alimenté^par  Tadjonction  des  élèves  heureuse- 
ment sortis  après  leurs  quatre  ans  de  séjour  à  Técole. 

En  vue  de  remédier  à  Tinconvénient  qui  vient  d'être  signalé, 
autant  que  pour  donner ,  d'autre  part  »  à  l'Académie  navale  la 
force  de  cohésion  qui  est  nécessaire  à  son  maintien»  j'ai  pensé 
qu'il  y  avait  lien  de  soumettre  au  congrès,  avec  votre  approba- 
tion, un  projet  de  réforme  fondamentale,  destiné  à  réaliser  co 
qui,  j'en  suis  sur,  est  dans  les  vœux  du  pays,  cVst  à-dire  une 
institution  vigoureuse  et  sage,  parfaitement  adaptée  au  but 
d'utilité  pour  lequel  on  Ta  établie. 

L'Académie  serait  exclusivement  composée  de  cadets  ou 
jeunes  gens  <|ui  seraient  reçus  comme  candidats  se  propo- 
sant de  suivre  la  carrière  de  la  marine.  Son  caractère  distinclif 
serait  celui  de  toute  école  préparatoire  ayant  pour  objet  de 
mettre  ces  candidats  en  état  de  devenir  midshipmen^  ce  grade 
devant  être  conféré  seulement  à  ceux  qui  auraient  satisfait 
d'une  manière  convenable  aux  examens  prescrits. 

Si  ce  principe  est  adopté  comme  le  fondement  de  l'organisa- 
tion nouvelle,  alors  le  nombre  des  candidats  à  nommer  pour  le 
recrutement  de  l'école  pourra  être  en  entier  déterminé  par  La 
loi.  Je  pense  que  ce  nombre  pourrait  être,  dès  à  présent,  Gxé  à 
248,  avec  faculté  d'opérer  sur  ce  point,  dans  l'avenir,  toute 
modification  que  l'expérience  commanderait.  Sur  les  248  élèves 
appelés  à  l'Académie  tous  les  qnati*e  ans,  un  quart  ou  62  élèves 
seraient  nommés,  à  titre  d'admissibles,  à  l'école  au  renouvelle- 
ment de  chaque  terme  annuel  pour  former  la  dernière  division 
ou  classe  inférieure.  Deux  ceut  vingt-huit  places  pourraient 
être  accordées  à  la  nomination  des  membres  du  congrès,  pro- 
portionnellement à  chaque  Etat,  d'après  le  rapport  qui  préside 
à  leur  représentation,  et  en  exigeant  que  les  vacances  fussent 
remplies  non  par  la  désignation  des  représentants  seuls,  mais 
par  le  concours  et  avec  Tintervention  des  pouvoirs  qui  éma- 
nent de  chaque  Etat  respectif,  c'est-à-dire  des  sénateurs  et  des 
représentants.  Le  reste  des  places  à  distribuer  au  nombre  de 
treize  serait  susceptible  d'être  laissé  avec  avantage  à  la  dispo- 
sition du  président. 

Au  moyen  de  cet  arrangement,  le  congrès  serait  appelé  à 
nommer  tous  les  ans  cinquante-sept  cadets  et  le  président 
dnq. 

l-es  classes  <:ommoncoraienl  ainsi  le  cours  de  leurs  élufle> 
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îivee  un  erfecUf  de  soixante-deux  élèves,  el  ce  nombre,  à  Texcop- 
lion  de  ceux  qui  ne  pourraient  atteindre  heureusement  le  terme 
(les  quatre  années  d'études  représenterait  approximativement 
la  promotion  des  gradués  entrant  comme  oHiciers  dans  la  ma- 
riae.  Une  disposition  transitoire  permettrait,  bien  entendu, 
d'absorber  graduellement  par  une  destination  active  tous  ceux 
faisant  fondions  de  niidshipmen  qui,sft(usle  régime  actuel,  font 
oacore  partie  de  l'Académie.  Ils  doivent  disparaître  en  quel- 
ques années,  après  quoi  Torganisalion  des  cadets,  telle  qu'elle 
est  ici  proposée,  fonctionnera  régulièrement  et  sans  embarras. 
Indépendamment  des  soixante-deux  nominations  apparte- 
nant chaque  année  au  congrès  et  au  président,  le  même  modo 
(le  procéder  serait  suivi  à  l'égard  des  vacances  qui  se  produi- 
raient par  suite  de  Tincapacité  des  candidats  constatée  lors 
(les  examens  qui  doivent  précéder  leur  admission  à  l'école.  Les 
vacances  occasionnées,  au  contraire,  par  les  examens  suivants 
ou  par  toute  autre  cause  survenant  dans  le  cours  des  quatre 
aimées  d'études  ne  donneraient  pas  lieu  à  remplacement  im- 
médiat, et  si  ma  proposition  sur  ce  point  était  adoptée ,  les 
classes  soldaient  continuées  depuis  l'entrée  en  exercice  jus- 
(]u*aax  épreuves  de  sortie,  sans  tenir  aucun  compte  des  inci- 
dents qui»  dans  cette  carrière,  auraient  réduit  le  nombre  des 
(•lèves.  La  convenance  de  cette  prévision  sera  reconnue,  si  l'on 
veot  bien  remarquer  qu'une  vacance  survenant  dans  une  classe 
an  moment  où  elle  atteint  un  certain  degré  d'avancement  dans 
ses  études,  ne  saurait,  en  raison  de  ces  progrès,  se  combler 
assez  exactement  par  une  admission  nouvelle  à  l'Académie.  La 
classe  n'en  continuerait  pas  moins,  en  effet  à  poursuivre  ses 
travaux  avec  un  effectif  réduit,  tandis  que  d'autre  part,  une 
nomination  de  plus  parmi  les  commençants  aurait  pour  seul 
rcsuluit  d'en  accrctire  indûment  le  nombre  et  d'influer  d'une 
manière  préjudiciable,  pendant  une  période  de  quatre  ans,  sur 
la  promotion  de  sortie,  en  augmentant  peut-être  son  impor- 
tance numérique  sans  qu'on  eût  assuré  son  placement  intégral 
dans  la  marine. 

£q  portant  à  soixante-deux  le  chiffre  normal  des  admissions 
à  l'école,  pour  former  chaque  année  la  classe  des  commençants, 
il  y  a  toute  raison  de  penser,  suivant  les  données  fournies  par 
l'expérience  à  Wesl-Poînt,  que  le  nombre  des  gradués  n'excé- 
derait pas  annuellement  vingt-cinq  ou  trente,  attendu  que, 
d'après  une  application  générale  du  système,  la  pj'oportion  des 
gradués  aux  admis  ne  dépasse  pas  en  moyenne»  10  \k  0/0. 
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Je  dctnaudcrais  ensuite  à  foire  établir  par  la  loi,  que  désor- 
mais le  cadre  des  midshipmen  employés  activement  serait  de 
<leux  cent  cinquante  titulaires,  seuls  reconnus  comme  tels,  et 
soumis  par  suite  aux  obligations  de  service  que  comporte  ce 
grade  d'après  les  règles  appliquées  jusqu'à  ce  jour.  C'est  ainsi 
qu'ils  seraient  tenus  d'embarquer  sur  les  bâtiments  de  guerre  ; 
et,  qu'après  six  mois  de  cet  emploi  à  la  mer,  ils  recevraient  le 
brevet  de  midshipman  sur  la  déclaration  conforme  d'un  jury 
spécial  d'examen,  avec  effet  rétroactif  au  jour  de  la  sortie  de 
l'école.  Trois  années  de  plus  de  la  même  activité  leur  donne- 
raient ensuite  l'occasion  d'être  promus  à  un  grade  supérieur 
que  je  proposerai  également  de  créer  par  la  loi,  sous  la  déno- 
mination de  masters.  Le  grade  de  midshipman  entretenu 
(passed  midshipman)  serait  supprimé  aussitôt  que  l'avance- 
ment graduel  du  corps  le  permettrait  par  extinctions.  Il  est 
aujourd'hui  anormal  que  dans  la  marine  il  existe  une  ctasso 
d'officiers  auxquels  les  règlements  n'assignent  pas  de  fonctions 
suffisamment  déterminées,  et  chez  lesquels  un  mécontentement 
marqué  puisse  jusqu'à  un  certain  point  se  produire  lorsqu'on 
exige  d'eux  le  service  ordinairement  confié  à  de  simples 
midshipmen.  Les  officiers  dont  je  parle  ici  accomplissent  ac- 
tuellement 'des  devoirs  qui  appartiendraient  plutôt  à  des 
masters ,  et  il  ne  semble  que  rationnel  d'établir  par  la  loi  que 
les  obligations  et  le  grade  seront  désormais  confondus  dans 
une  organisation  nouvelle,  dont  les  résultats ,  je  n'en  doute 
pas,  seraient  très-avantageux,  sans  exiger  aucune  augmenta- 
tion de  solde. 

Le  grade  de  master  comporterait  un  cadre  de  cent  officiers 
et  on  le  remplirait  d'un  seul  coup  en  donnant  de  l'avancement 
à  pareil  nombre  de  midshipmen  entretenus.  Le  résultat  de  ce 
projet  serait  finalement  de  donner,  après  épuisement  de  la 
liste  actuelle  des  midshipmen  entretenus  par  le  cours  régulier 
des  promotions,  250  places  de  midshipman  (nouveau  grade)  et 
100  places  de  master,  pour  remplacer  un  cadre  qui  en  ce 
moment  est  occupé  par  464  officiers,  en  sorte  qu'il  y  aurait 
comme  on  le  voit  réduction  de  lli  officiers  sur  l'effectif  actuel. 
Cette  réduction  aurait  naturellement  pour  effet  d'accroître  pro- 
portionnellement les  promotions  au  grade  de  lieutenant,  et  lais- 
serait une  latitude  suffisante  pour  parera  toutes  les  exigences 
(lu  service,  telles  qu'il  est  permis  de  les  envisager  dans  la  situa- 
tion  présente  de  la  marine.  J'ajouterai  d'ailleurs  qu'une  aug- 
mentation (les  forces  navales  existantes  amèneiail  un  accrois- 
5»»meni  proportionné  dans  tous  les  grades. 
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lies  promotions  qui  se  rattachent  à  cette  organisation  four- 
niraient environ  vingt-cinq  vacances  par  an.  Les  mouvements 
qui  se  produisent  aujourd'hui  dans  les  grades  supérieurs  a 
celui  de  midshipman  fournissent  à  peu  de  chose  près  une 
moyenne  semblable ,  et  il  n*y  a  aucun  motif  de  supposer 
qu*elle  serait  réduite  par  la  suite,  un  service  plus  actirdans  In 
marine,  même  en  conservant  Teffectif  normal,  étant  plutôt  de 
Daiure  à  l'accroître.  Par  conséquent,  Fécole  doit  être  consi^ 
dérée  comme  appelée  à  fournir  un  pareil  nombre  de  ses  gra- 
dués, ayant  une  perspective  d'avancement  dont  les  chances 
rentrent  dans  les  conditions  ordinaires  du  service.  Si  du  cUliïi  o 
de  vingt-cinq  nominations  destinées  à  assurer  une  position  et 
même  nn  emploi  actif  à  autant  d*élèves  sortants,  on  arrive  par 
ooe  hypothèse,  autorisée  en  pareille  matière,  à  celui  de  trente 
vacances,  il  resterait  cinq  places  dont  on  ne  serait  nullement 
embarrassé  de  disposer. 

En  effet,  dans  le  but  de  compléter  Tinstallation  du  système, 
je  proposerais  de  former  dans  la  marine  un  corps  scientifique 
qui  serait  établi  sous  la  désignation  de  service  hydrographie 
gve,  et  qui  se  composerait,  dans  sa  création  première  d'un 
personnel  indiqué  ci-après,  savoir  :  30  masters,  30  lieutenants, 
t5  commanders  et  5  capitaines ,  en  tout  80  orficiers.  Une  pré* 
paration  spéciale  donnerait  aux  membres  de  ce  corps  Tapti- 
tade  professionnelle  pour  un  service  tout  scientifique  qui 
occupe  aujourd'hui  d'une  manière  constante  une  certaine 
partie  de  nos  officiers  de  marine.  Ses  fonctions  principales 
s'appliqueraient  à  tous  les  objets  qui  exigent  à  la  fois  des  con- 
naissances théoriques  et  une  expérience  consommée,  c'est-à- 
dire  aux  reconnaissances  hydrographiques,  aux  observations 
astronomiques,  à  la  construction  des  cartes,  à  la  fabrication  et 
i  l'amélioration  du  matériel  de  Tartillerie,  à  la  surveillance 
des  travaux  de  l'architecture  navale,  y  compris  les  machines, 
enfin,  à  la  direction  des  travaux  hydrauliques  et  bâtiments 
civils,  tels  que  la  construction  des  docks,  bassins  et  autres 
établissements  dans  les  arsenaux  de  la  marine. 

Le  nouveau  corps  serait  entièrement  distinct  et  indépendant 
de  celui  des  officiers  militaires.  L'avancement  roulerait  unique- 
ment entre  les  membres  appartenant  à  sa  propre  organisation  ; 
la  direction  générale  serait  donnée  par  un  chef  également  pris 
dans  son  sein.  Outre  les  obligations  qui  lui  sciaient  imposées 
à  terre  et  dans  les  reconnaissances  hydrographiques,  une  cer- 
taiue  portion  du  cadre  serait  susceptible  de  recevoir  des  mis- 
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siens  à  la  mer,  comme  la  désignation  d'un  officier  ou  plus  pour 
éire  attaché  au  personnel  de  chacune  de  nos  escadres  à  Ve\iv- 
rieur  ou  sur  les  côtes  de  la  métropole.  Un  officier  expérimeniô 
de  ce  service  spécial  trouverait,  en  effet,  l'occasion  d'employer 
son  temps  d'une  manière  utile  et  très-aclive  dans  toutes  nos 
expéditions  maritimes.  Il  appartiendrait  au  département  de  In 
marine  de  régler  le  caractère  et  les  conditions  de  ces  embar- 
quements, et  de  faire  toutes  les  instructions,  de  donner  tous 
les  ordres  nécessaires  à  l'exécution. 

Le  corps  de  l'hydrographie  serait  recruté  sous  l'autorité  du 
secrétaire  de  la  marine,  dans  le  sein  de  l'Académie  navale,  et 
pour  commencer,  en  ce  qui  concerne  les  grades  élevés,  parmi 
les  officiers  aujourd'hui  appartenant  au  service  naval  propre- 
ment dit,  qui  seraient  reconnus,  en  raison  de  leur  aptitude, 
susceptibles  d'occuper  convenablement  les  nouvelles  positions. 

En  vue  de  faciliter  la  composition  ultérieure  du  corps,  par 
les  éléments  que  doit  fournir  l'école  navale,  voici  les  mesures 
que  l'on  pourrait,  selon  moi,  adopter  avec  avantage.  Tous  les 
ans,  dans  les  examens  de  sortie,  le  jury  chargé  de  constater  la 
capacité  des  élèves,  serait  invitée  soumettre  les  candidats  à  deo 
épreuves  déterminées  pour  faire  un  choix  parmi  ceux  d'entre 
eux  qui  présenteraient  le  plus  d'aptitude  en  raisoa  de  la  na- 
ture d'un  service  aussi  spécial.  Le  rapport  du  jury  signalerait 
au  département  les  noms  des  candidats  que  leur  application, 
leur  disposition  d'esprit  et  certaines  connaissances  acquises 
permettraient  de  recevoir  dans  le  corps,  et  si,  à  la  suite  de  ce 
compte  rendu,  les  élèves  désignés  persistaient  à  suivre  cette 
carrière ,  ils  seraient  nommés  du  moins  en  proportion  des 
besoins  du  service  hydrogi*aphique.  Après  cette  nomination, 
qui  serait  définitive,  ils  rentreraient  à  l'école,  pour  y  suivre 
pendant  deux  ans  des  cours  d'application,  ayant  surtout  pour 
but  de  compléter  les  connaissances  premières  par  l'étude  plus 
élevée  et  en  même  temps  plus  approfondie  du  génie  civil,  de 
l'hydrographie,  de  l'astronomie,  de  la  mécanique  et  de  l'artil- 
lerie, suivant  les  meilleures  méthodes  d*instrution  qu'il  serait 
donné  à  l'Académie  do  leur  fournir.  Au  terme  de  ce  temps 
d'épreuve,  un  dernier  examen  serait  exigé ,  et  sur  les  notes 
favorables  auxquelles  cet  examen  donnerait  lieu,  les  élèves 
entreraient  avec  le  grade  de  master  dans  le  corps  hydro|::nh 
phique.  Quatre  années  de  service  on  qualité  de  masters  con- 
féreraient des  titres  pour  passer  an  grade  de  lieutenant,  au  fur 
ot  à  mesure  des  vacances  qui  surviendraient.  Enfin,  les  pio- 
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motions  ult.éneures  scraicjit  soumises  aux  éventualités  que 
présenteraient  les  mouvements  ordinaires  du  cadre  supérieur. 

Si  le  corps  des  officiers  militaires  se  trouvait  en  état  de  cou- 
iribuer  par  quelques-uns  de  ses  membres  à  la  formation  du 
nouveau  service,  je  pense  que  ces  nominations  ne  devraient 
pas  excéder  vingt  personnes  pour  chacun  des  grades  de  masler 
et  de  lieutenant,  et  dix  pour  celui  de  commander.  Pour  le 
grade  de  captain,  il  ne  serait  fait  actuellement  aucune  dé.>igna- 
tioD,  mais  on  attendrait  pendant  une  période  de  cinq  années 
pour  pouvoir  recruter  dans  le  corps  hydrographique  môme 
des  candidats  susceptibles  d'occuper  les  cinq  places  que  com- 
porte ce  dernier  grade.  Il  serait,  d'ailleurs,  entendu  que  Ir 
secrétaire  de  la  marine  en  choisissant  ces  titulaires  à  tous 
l(^  degrés  de  la  hiérarchie,  sera  uniquement  guidé  par  des 
considérations  de  capacité  éprouvée  et  de  mérite  scientifique, 
si  essentielles  dans  la  composition  du  corps  qu'il  s'agit  de 
créer,  et  non  par  celle  de  l'ancienneté  au  service. 

D'après  le  système  qui  vient  d'être  exposé,  les  gradués  qui 
sortiront  chaque  année  de  l'Académie  recevront  donc  une  des- 
tination pour  l'un  ou  l'autre  de  deux  services  distincts,  ou,  eu 
d'autres  termes,  appartiendront  soit  au  corps  des  officiers  de 
la  marine  militaire,  soit  à  celui  désigné  sous  le  titre  générique 
de  l'hydrographie.  Le  nombre  d'élèves  requis  pour  satisfaire 
aux  besoins  de  ces  deux  branches  de  notre  personnel  naval, 
seront  pris  par  ordre  numérique  sur  le  tableau  de  classement 
qu'aura  dressé  le  jury  d'examen  ;  et  si,  parfois,  il  arrivait  que 
les  nécessités  du  moment  ne  permissent  pas  d'épuiser  la  liste  . 
de  sortie  de  l'école,  dans  ce  cas,  les  jeunes  gens  qui  ne  pour- 
raient, en  raison  de  leur  rang  inférieur,  recevoir  un  emploi 
du  gouvernement  de  l'Union,  rentreraient  avec  une  mention 
honorable  dans  la  vie  privée.  Ils  y  trouveraient  encore  avec  lo 
bénéfice  d'une  éducation  libérale  due  à  la  générosité  de  l'Etat, 
bien  des  chances  d'une  activité  lucrative,  dans  les  carrières  si 
importantes  qu'offrent  de  nos  joutas  le  commerce  et  la  naviga- 
tion, et  spécialement  dans  la  spécialité  si  variée  de  la  navigation 
à  vapeur,  qui  réclame  de  plus  en  plus,  par  son  extension  pro- 
gressive, des  officiers  habiles  et  expérimentés.  En  n'importe 
quelle  situation  lisseraient  placés  paria  suite,  ils  trouveraient 
donc  de  nombreux  motifs  de  s*applaudir  de  leur  séjour  à 
TAcadéroie,  et,  par  un  usage  bien  dirigé  des  bénéfices  de  l'in- 
struction acquise,  ils  indemniseraient  ainsi  la  communauté  des 
soins  el  de  la  dépense  qui  animaient  été  consacrée  à  leur  édu- 
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cation.  Ces  conditions  en  quoique  sorte  synallagmaiiqnes  <le 
l'admission  à  Técole  étant  bien  comprises  à  la  fois  des  cadets 
et  de  leurs  proches,  les  prépareraient  à  coup  sûr  à  considérer 
le  renvoi  sous  son  véritable  point  de  vue  d'une  éventualité  né- 
cessaire,  compensée  par  un  résultat  utile  dans  sa  réalité  la 
plus  stricte,  mais  non  comme  un  désappointement  de  nature 
à  occasionner  l'amertume  du  regret.  Dans  le  cas  où»  d'auttv 
part,  le  contingent  annuel  des  gradués  ne  serait  pas  suffisaiu 
pour  répondre  aux  exigences  des  deux  services  précités  de  h 
marine,  le  point  de  départ  de  soixanie*deux  admissions  dans 
la  classe  des  commençants  pourrait  être  élargi  suivant  les  in- 
dications de  Texpérience  pour  arriver  aux  résultats  qu'il  y 
aurait  lieu  d'assurer.  Il  sera,  du  reste,  facile  après  une  épreuve 
de  quelques  années,  de  déterminer  le  chirrre  normal  avec  une 
certaine  précision  ;  et,  comme  aujourd'hui,  il  s'agirait  de  rem- 
plir les  cadres  du  service  hydrograpliique,  le  trop  plein  dos 
classes  occasionné  par  l'admission  des  midshipmen  pourvus  du 
grade  antérieurement  à  1851  doit  être  considéré  comme  une 
circonstance  favorable  à  l'accomplissement  du  projet,  même 
avec  la  prolongation  de  l'état  actuel  de  TAcadémie  pendant 
trois  ans. 

Enctablii5sant,commejerai  fait,  l'eiïectif  des  officiers  appelas 
à  composer  le  corps  hydrographique,  j'ai  raisonné  d'après  des 
prévisions  que  je  crois  essentielles  pour  assurer  le  service 
qu*on  exigerait  de  l'institution.  Je  soumets  donc  mes  vues  à 
l'appréciation  du  congrès,  qui  pourra  y  introduire,  quant  aux 
grades  et  aux  chiffres,  telles  modifications  qu'une  étude  appro- 
fondie du  sujet  pourra  lui  suggérer.  J'ai  cru  convenable  de 
proposer  un  effectif  plutôt  inférieur  a  celui  qui  me  paraît  com- 
mandé par  le  développement  idtérieur  du  service,  attendu 
qu'il  sera  plus  facile  de  l'accroître  que  de  le  réduire.  Il  eM 
possible  aussi  qu'en  demandant  à  la  tôte  du  corps  cinq  ofll- 
cicrs  supérieurs  du  grade  de  capitaine  de  vaisseau,  je  me 
trouve  au  delà  des  limites  d'une  première  organisation;  mais 
je  rappellerai  qu'aucun  d'eux  ne  devant  être  nommé  avant  un 
intervalle  de  cinq  ans,  l'expérience  qui  aura  prononcé  d'ici  là 
sera  suffisante  pour  éclairer  le  congrès  sur  la  fixatiou  que  de- 
mande ce  grade  et  sur  la  nature  des  fonctions  qui  doivent  lui 
appartenir.  Il  ne  faut  pas  oublier,  en  effet,  que  dans  un  avenir 
très-prochain,  il  sera  nécessaire  de  pourvoir  à  la  directioa 
supérieure  du  matériel  des  machines,  à  l'inspection  du  génie 
maritime,  à  celle  des  constructions  hydrauliques,  à  la  révision 
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{^ènéraledes  reconnaissances  hydrographiques,  enfin  au  com- 
roaridemenl  de  rAcadémie  navale.  Si  l*on  reconnaît  que  toutes 
ces  obligations  ne  sauraient  être  confiées  à  d'autres  mains  plus 
habiles,  ce  nombre  de  cinq  caplains,  proposé  par  moi,  ne  sera 
pas  regardé  comme  trop  large. 

Telles  sont,  à  un  point  de  vue  général,  les  considérations 
qui  m'ont  décidé  à  soumettre  à  votre  approbation  et  à  l'examen 
du  congrès  un  plan  dont  les  traits  principaux  peuvent  se  ré- 
sumer en  quelques  lignes. 

Il  procurera  la  nomination  annuelle  de  soixante-deux  élèves 
de  la  marine. 

Il  donnera  à  l'école  un  caractère  plus  décisif  do  permanence 
H  d'efficacité. 

11  facilitera  la  rapidité  des  promotions  dans  la  marine,  ru 
promettant  aux  jeunes  officiers  la  perspective  d'exercer  d'une 
manière  utile  l'autorité  du  commandement,  à  une  époque  do 
leur  carrière  où  ils  seront  encore  en  possession  de  la  vigueur 
et  de  l'ambition,  interdite^  à  un  âge  avancé. 

Il  instituera  un  corps  important  d'officiers  spécialement 
adonnés  aux  travaux  scientifiques,  apportant  au  service  autant 
de  zèle  pour  la  prospérité  de  la  marine,  que  d'aptitude  pour 
assurer  les  progrès  de  la  puissance  navale. 

Enfin,  il  pourra  accidentellement  fournir  au  pays  des  hommes 
élevés  avec  soin  dans  la  pratique  des  connaissances  profession- 
nelles, et  portés  par  une  stricte  obligation  de  gratitude  et 
d'honneur  à  reconnaître  les  bienfaits  de  la  sollicitude  du  gou- 
vernement par  d'honorables  services  dans  les  emplois  de  la  vie 
civile. 

En  présentant  cette  organisation  nouvelle  de  l'école  et  des 
officiers  qu'elle  est  appelée  à  former,  je  crois  à  propos  de  de- 
mander au  congrès  que  le  grade  de  master  soit  désormais 
pourvu  d'une  commission  régulière,  et  que  celte  concession 
soit  consacrée  par  la  loi.  Les  masiers  sont  admis  dans  la 
îçrande  chambre,  et  cette  position  à  bord  .les  place  au  rang  des 
officiers  commissionnés  de  la  flotte.  Aucune  augmentation  de 
solde  n'étant  nécessaire,  il  n'y  aura  pas,  sous  ce  rapport,  d'in- 
convénient à  leur  reconnaître  un  bénéfice  jusqu'à  un  certain 
point,  imposé  par  la  nature  de  leurs  fonctions. 

Je  dois  faire  observer  que  plusieurs  années  s'écouleront,  si 
cetteorganisation  est  aujourd'hui  légalement  établie,  avant  que 
son  exécution  puisse  être  rendue  complète  ;  en  sorte  que  plus 

vile  elle  sera  adoptée,  plus  elle  sera  avantageuse. 

A.^.N.   BIAU.    1853. — T.    IX.  13 
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Le.  nombre  des  midsbipineii  entretenus  est  anjourd'hai  dn 
deux  cent  seize,  dont  il  s'agirait  de  déterminer  la  position. 
Cent  d*entre  eux  pourraient  être  d'un  seul  coup  commission- 
nés  comme  masters,  el  tel  serait,  d'après  le  projet  de  loi,  le 
cadre  de  ce  dernier  grade.  Les  cent  seize  autres  seraient  soc- 
cessivement  absorbés  en  quelques  années  par  des  pronM)tio&s 
ordinaires,  après  quoi,  le  système  précédemment  exposé,  fonc- 
tionnerait d'une  manière  permanente. 

Le  nombre  actuel  des  jeunes  gens  Taisant  fonctions  de 
midshipman  est  de  deux  cent  six,  et  l'école  navale  en  contient, 
d'après  le  dernier  rapport,  quatre-vingt*un.  Cinq  nominations 
ont  été  faites  depuis  pour  le  commencement  de  la  prochaine 
année  scolaire,  et  il  y  a  encore  trente-sept  places  vacantes. 
Aux  nominations  qui  viennent  d'avoir  lieu  dans  la  nouvelle 
classe  des  débutants,  pour  le  mois  d'octobre  1853,  on  pourrait 
donc  ajouter  à  la  fois  les  trente-sept  vacances  indiquées,  ainsi 
qu'un  nombre  supplémentaire  atteignant  Teffectif  réglemen- 
taire de  soixante-deux,  c'est-à-dire  dne 'vingtaine  d'élèves.  Les 
différentes  divisions  proc«^deraient  ainsi  régulièrement  jusqu'à 
la  fin  de  leurs  termes  respectifs,  et  la  loi  pourrait  alors  déter- 
miner d'avance  avec  certitude  l'effectif  annuel  de  soixante- 
deux  nominations,  que  j'ai  proposé  plus  haut  pour  l'avenir. 
Le  cadre  des  midshipmen  serait  du  même  coup  susceptible  de 
recevoir  la  fixation  de  deux  centrinquante  officiers,  également 
demandé  comme  devant  être  recruté  par  la  suite  dans  le  sein 
des  gradués  sortant  de  l'école. 

Dans  le  cas  où  il  se  trouverait,  parmi  les  titulaires  actuels 
du  grade  de  midshipman  entretenu,  des  candidats  présentant 
les  conditions  requises  pour  passer  comme  midshipmen  ou 
masters  dans  le  corps  hydrographique,  les  vacances  produit<*s 
par  ces  mutations  pourraient  être  l'objet  de  promotions,  qui 
hâteraient  d'autant  mieux  Tapplication  complète  du  système 
développé  par  le  présent  rapport. 

L'école  navale  est  en  ce  moment  appelée  à  recevoir  encore 
quelques-uns  des  midshipmen  dont  la  nomination  a  précédé  Tan- 
née 185 1 .  Lors  de  leur  admission,  ces  élèves  constitueront  un  ex- 
cédant sur  Teffectif  que  l'Académie  comporte,  et,  en  ce  qiri  les 
concerne,  je  proposerais  de  leur  attribuer,  comme  précédem- 
ment, une  position  distincte  dans  chacune  des  classes  où  les  appel- 
lerait leur  ordre  de  mérite,  et  de  leur  conserver  lesmèmes  con- 
ditions d'avancement  au  grade  qui  les  attendait  jusqu'ici,  après 
avoir  satisfait  aux  examens  de  sortie.  Cette  distinction  aurait 
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ce  résultat  ioiporunt  de  faciliter»  pendant  l'intervalle  de  tran- 
sition, Teiécution  de  la  mesure  principale  portant  que,  chaque 
aoDée,  la  classe  des  admissions  nouvelles  se  composera  du 
nombre  de  soixante-deux  élèves,  et  ne  devra,  sous  aucun  pré^ 
texte,  dépasser  ce  chiffre  réglementaire/Quant  à  l'avenir,  l'or- 
ganisation  de  l'école  sera  nécessairement  dirigée  d'après  le 
même  principe  fondamental. 

Concnrremment  avec  la  question  de  l'Académie  navale,  il  est 
démon  devoirde  vous  iaire  connaître  que  j*ai  récemment  adopté 
quelques  dispositions  ayant  pour  but  de  réunir  un  certain 
nombre  d'apprentis  qui  seront  admis  dans  les  arsenaux  et 
ateliers  placés  sous  le  contrôle  du  département.  L'opportunité 
de  cette  mesure  a  été  suggérée  par  le  bureau  des  ports  et  éta- 
blissements maritimes,  et  je  dois  à  l'intelligente  collaboration 
de  trois  officiers  distingués,  les  Commodores  Morris,  Shubrick 
et  Smitby  auxquels  j'avais  déféré  l'examen  de  la  question»  un 
rapport  complet  qui  a  permis  de  résoudre  cet  objet  important, 
et  qui  se  trouve,  comme  exposé  des  motifs,  parmi  les  annexes 
du  présent  compte  rendu.  Ce  rapport  se  termine  par  l'exposé 
des  principales  dispositions  que  j*ai  approuvées»  et  dont  voici 
la  substance  :  le  nombre  des  apprentis  actuellement  établis  par 
eesystèmeestde  quatre-vingt-trois;  ils  auront  à  subir  deux  exa- 
mens chaque  année,  et,  à  l'expiration  de  la  première,  ceux  qui 
se  seront  le  plus  distingués  dans  les  épreuves  préliminaires,  de* 
Tfont  se  préparer  à  en  subir  une  autr^  d'un  caractère  encore  plus 
riffoureux  et  plus  étendu,  et  d'après  laquelle  les  candidats  qui 
auront  été  présentés  comme  ayant  des  titres  à  une  récompense 
plus  élevée  par  leur  application  et  par  une  aptitude  constatant 
qnftb  aiml  appelés  à  parvenir  aux  grades  supérieurs  du  service 
dftrBlal».a«tMit  recommandés  à  l'attention  spéciale  du  secré- 
taire de  la  marme».  pour  recevoir  ultérieurement  tous  les 
moyens  d'instmctios  professionnelle  qu'il  sera  au  pouvoir  de 
l'administration  de  leur  precurer. 

Je  regarderais  comme  une  faculté  très-utile  à  l'heureux  ac- 
complissement du  devoir  qui  lui  serait  ainsi  confié  le  pouvoir, 
dont  serait  investi  le  secrétaire  de  la  marine,  d'admettre  à 
l'Académie  navale  ceux  de  ces  apprentis  dont  la  conduite, 
ainsi  que  les  études,  aurait  mérité  celte  honorable  distinc- 
tioQ«  et  de  décider  qu'on  leur  fournirait  dans  le  sein  de  l'in- 
stitution des  connaissances  appropriées  à  leur  destination 
nltérienre,  en  s'eflbrçant  surtout  de  les  avancer  dans  les  ma- 
thématiques et  dans,  les  sciences  mécaniques»  d'après  tel  pro- 
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gramme  que  raulorîlé  supérieure  du  département  delà  marine 
jugerait  à  propos  d'adopter  relativement  à  leur  temps  d'appli- 
cation spéciale,  aux  devoirs  qui  leur  seraient  imposées,  enfin 
au  régime  exceptionnel  sous  lequel  ils  devraient  être  placés. 
Quand  le  cours  de  leurs  classes  aurait  été  achevé,  ils  seraient 
rendus  aux  arsenaux  qui  les  auraient  envoyés,  ou  bien  ils 
recevraient  des  emplois  convenables  dans  le  service  des  ports. 

Dans  ce  système,  une  disposition  très-avantageuse  serait 
celle  qui  donnerait  aux  jeunes  gens,  ayant  acquis  les  bénéfices 
de  ce  genre  d'éducation,  une  préférence  pour  l'admission.dans 
le  corps  des  mécaniciens  de  la  marine  à  vapeur,  au  recrute- 
ment duquel  ils  seraient  appelés  à  participer  d'une  manière 
toute  particulière,  en  subordonnant,  bien  entendu,  leur  nomi- 
nation à  un  examen  satisfaisant,  en  mémo  temps  qu'à  la  pro- 
duction d'un  certificat  déposant  en  faveur  de  leurs  qualités  în- 
telle<^tueUes  et  morales. 

Par  la  mise  en  vigueur  de  ces  différentes  dispositions,  on 
assurera  à  la  marine  le  bénéfice  des  meilleurs  talents  ir^t  des 
intelligences  les  plus  pratiques  pour  le  recrutement  de  ses 
mécaniciens,  de  ses  ingénieurs  et  directeurs  des  constructions 
navales  et  hydrauliques,  dans  toutes  les  branches  si  variées  du 
service  où  la  mécanique  est  appliquée. 

Aussi,  est-ce  ave<;  une  véritable  satisfaction  que  je  présenie 
ce  sujet  à  votre  approbation  et  à  l'attention  du  congrès. 

En  vue  de  compléter  mieux  encore  la  réorganisation  de 
l'Académie,  je  soumettrai  également  ici,  comme  une  question 
qui  mérite  d'être  prise  en  considération,  le  pointtle  savoir  s'il 
ne  serait  pas  utile  d'exiger  que  les  officiors  sorAant  dans  les 
troupes  de  la  marine  fussent  préparés  à  ce  service  par  une  instruc- 
tion spéciale  dans  la  même  école.  Mon  opinion  |>ersonnelle  est 
qu'une  telle  décision  serait  suivie  d'avantages  manifestes,  tant  eu 
ce  qui  concerue  les  connaissances  nautiques  nécessaires  dansée 
corps  spécial,  que  relativement  au  caractère  personnel  et  à  la 
conduite  des  officiers  qui  en  font  partie.  Il  est,  en  effet,  au 
nombre  des  incidents  de  leur  carrière,  qu'ils  aient  parfois  l'oc- 
casion de  remplir  d'importants  devoirs  militaires  pour  lesquels 
il  se  rencontre  un  besoin  impérieux  de  posséder  certaines  no- 
tions qui  ne  peuvent  s'acquérir  qu'à  l'école  navale;  et,  d'un 
autre  côté,  dans  toutes  les  relations  auxquelles  leur  service 
mixte  les  mêle  à  chaque  instant,  il  est  incontestable  qu'il 
faut  un  tour  d'esprit  particulier  pour  apprécier  les  conditions 
essentielles  du  commandement,  en  sorte  que  ces  qualités  insé- 
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parables  doivent  accroilre  en  même  temps  la  capacité  de 
rofBcier  qui  les  réunit  et  la  dignité  du  corps  auquel  il  appar- 
tient. Si  ces  considérations  pouvaient  inOuencer  l'opinion  du 
(ODgrès  au  même  degré  qu'elles  ont  agi  sur  moi-même,  elles 
seraient  suffisantes  pour  lui  faire  accueillir  favorablement  la 
disposition  sur  laquelle  je  viens  d'éveiller  l'attention. 

En  terminant  ici  Texamen  des  questions  auxquelles  a  donné 
lie»  l'organisation  de  l'Académie  navale»  je  dois  au  commander 
Stribling,  qui  est  placé  à  la  tête  de  Tinstitution,  ainsi  qu'aux 
officiers,  professeurs  et  autres  subordonnés  qui  obéissent  à  sa 
direction,  d'exprimer  ce  témoignage  que  le  zèle  et  Tintelli- 
genco  avec  lesquels  ont  été  accomplis  les  devoirs  laborieux  et 
compliqués  conGés  à  chacun,  ont  droit  à  l'approbation  la  plus 
distinguée.  J'ajouterai  que  l'état  de  plus  en  plus  prospère  de 
recelé,  l'ordre  merveilleux  qui  règne  dans  tous  les  détails  du 
service  intérieur,  et  qui  se  manifeste  à  la  fois  par  la  bonne 
tenue  et  par  les  progrès  des  jeunes  gens  confiés  aux  soins 
d'un  excellent  état-major,  sont  autant  de  causes  qui  doivent 
disposer  l'opinion  en  faveur  de  l'école,  et  lui  donnerdes  titres 
à  tous  les  encouragements  du  pouvoir. 

Je  recommanderai  enfin  d'une  manière  spéciale  à  l'intérêt 
du  congrès  les  demandes  de  crédits  présentées  par  le  bureau 
de  l'artillerie  et  cfe  l'hydrographie,  et  qui  ont  pour  objet  d'amé- 
liorer la  situation  matérielle  de  l'Académie,  par  des  acquisitions 
de  terrains  et  par  des  constructions  reconnues  nécessaires. 
{La  suite  à  un  prochain  numéro.) 


ORGAiSlSATION  DE  LA  MARINE  ANGLAISE. 

La  marine  anglaise  est  placée  sous  la  haute  direction  du  dé- 
partement de  l'Amirauté.  Le  chef  de  ee  département  aie  titre 
de  premier  lord  de  l'Amirauté  ;  il  fait  partie  du  cabinet  et  ses 
attributions  correspondent  à  peu  près  à  celle  du  ministre  de 
lamarine  chez  nous.  Le  premier  lord  de  l'Amirauté  est  toujours 
un  personnage  politique,  et  rarement  un  officier  général  de 
l'armée  navale.  11  est  choisi  parmi  les  membres  de  l'une  ou  de 
l'autre  chambre  du  parlement.  Le  secrétaire  de  l'amirauté  est 
également  un  personnage  politique  ;  il  exerce  des  fonctions  d'une 
haute  importance  et  auxquelles  s'attache,  par  conséquent,  une 
grande  responsabilité.  C'est  lui  qui  veille  à  l'exécution  de 
toutes  les  décisions  prises  par  le  conseil  d'amirauté.  Il  corres- 
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pond  direcl>emenl  avec  les  chefa  des  diverses  stations  navales, 
avec  les  commandants  des  ports  et  des  arsenaux,  et  c'est  à  lui 
que  ces  officiers  adressent  toutes  leurs  dépêches.  Dans  le  par- 
lement» il  supplée  souvent  le  premier  lord  pour  la  discussion 
du  budget  de  la  marine  ou  des  aiïaires  qui  touchent  à  son  dé- 
partement. 

Les  autres  membres  du  conseil  d'Amirauté»  an  nombre  de 
quatre»  sont  toujours  choisis  parmi  les  orticiers  généraux  ou 
supérieurs  de  la  marine.  Les  intérêts  du  service  naval  sont  donc 
représentés  dans  le  conseil  par  des  hommes  tout  à  Tait  compé- 
tents» et  aucune  décision  de  quelque  importance  touchant  à  ces 
intérêts  n'est  prise  sans  leur  avis. 

La  hiérarchie  navale  comprend  les  grades  suivants  :  amiral, 
vice-amiral,  commodore»  capitaine  de  vaisseau»  commandant» 
lieutenant  premier  et  second»  maîtres.  On  compte  aussi»  parmi 
les  officiers»  le  chapelain  ou  aumônier»  le  trésorier»  qui  a»  dans 
ses  attributions»  tout  ce  qui  est  relatif  à  l'administration»  et 
enfin  le  chirurgien,  qui  est  chargé  du  service  médical. 

La  dignité  de  grand  amiral  est  purement  honorifique;  elle  a 
été  conférée»  à  de  longs  intervalles»  à  des  princes  du  sang  royal. 
Le  dernier  roi,  Guillaume  IV,  qui  avait  servi  dans  la  marine, 
mais  avec  plus  dlnsubordination  que  de  gloire»  fut  honoré  de 
ce  titre  quelque  temps  avant  de  monter  sur  le  trône. 

L'ancienneté  dans  la  marine  anglaise  est  le  seul  titre  à  lavan. 
cément;  à  partir  du  grade  de  capitaine  de  vaisseau»  le  plos 
ancien  officier  général  a  le  titre  d'amiral  de  la  flotte»  puis  vien- 
nent l'amiral  du  pavillon  rouge»  l'amiral  du  pavillon  blanc  et 
l'amiral  du  pavillon  bleu»  et  ainsi  de  suite  des  vice-amiraux  et 
des  contre-amiraux  ;  mais  le  gouvernement  n'est  pas  tenu  de 
suivre  la  même  règle  pour  les  commandements  adonner.  Ainsi^ 
des  escadres  nombreuses»  des  stations  très-importantes  ont 
souvent  été  placées  sous  les  ordres  de  vice-amiraux  ou  de 
contre-amiraux  qui  n*avaient  que  quelques  années  de  grade. 
Aujourd'hui  encore»  la  station  de  la  Méditerranée  est  comman- 
dée par  le  contre-amiral  Dundas»  l'un  des  plus  jeunes  officiers 
généraux  de  son  grade. 

L  etat-major  général  de  la  marine  compte  un  grand  nombre 
d'officiers  généraux  et  surtout  des  contre-amiraux»  qui»  arrivés 
à  ce  grade  par  l'ancienneté»  sans  avoir  de  brillants  états  de  ser- 
vice„  sont  placés  dans  une  catégorie  spéciale  que  l'on  désigne 
sous  l'appellation  d'officiers  retirés.  Il  est  très-rare  que  l'on  choi- 
sisse parmi  eux  les  titulaires  de  commandements  actifs.  La  di- 
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vision  en  cadres  de  réserve  et  d'activité  n'existe  pas  dans  la 
marine  britannique;  mais  les  officiers  qui  n'ont  psi%  d'ero^rioi 
actif  ne  reçoivent  que  demi-solde. 

Tout  chef  d*escadre  ou  de  division  navale  arbore,  au  grand 
mât  du  bâtiment  qu'il  monte,  le  pavillon  royal  du  Royaume- 
Uoi  (Royal-Jack),  au-dessus  du  pavillon  de  son  grade. 

Les  aspirants  (midshipmen)  sont  considérés  comme  officiers, 
mais  ce  n*est  qu'après  un  an  de  service  comme  apprentis  qu'ils 
sont  appelés  à  remplir  les  fonctions  inhérentes  à  ce  titre.  Il 
faut  aujourd'hui  d'assez  fortes  protections  pour  être  admis 
comme  aspirant.  Il  faut,  en  outre,  subir  un  examen  dont  le  pro- 
gramme comprend  des  connaissances  assez  étendues. 

Ijà  vénalité  des  grades  n'existe  pas  dans  la  marine  anglaise, 
comme  dans  l'armée  de  terre.  Ce  qui  distingue  encore  la  pre- 
mière de  ces  armes  de  la  seconde,  c'est  que,  tandis  que  l'accès 
aux  grades,  même  inférieurs,  est  fermé  aux  sous-officters  dans 
l'armée  de  terre,  il  n'en  est  pas  ainsi  dans  l'armée  navale,  et 
ua  simple  matelot  peut  aspirer  aux  grades  les  plus  élevés. 

Les  exemples  d'un  pareil  avancement  sont  rares,  mais  il  y 
en  a  eu,  ne  fut-ce  que  celui  de  Nelson,  la  plus  grande  illustra- 
tion navale  de  la  Grande-Rretagne.  'Tout  le  monde  sait  que 
l'amiral  qui  se  couvrit  de  gloire  à  nos  dépens  aux  terribles 
journées  du  ^il  et  de  Trafalgar,  était  parti  simple  matelot 
volontaire,  après  avoir  fait  son  premier  apprentissage  du  mé- 
tier de  marin,  comme  mousse  à  bord  d'un  caboteur  charbon- 
nier. Une  pareille  perspective  suffit  pour  entretenir,  parmi  les 
équipages  de  la  flotte  anglaise,  une  émulation  qui  ne  saurait  exis- 
ter  dans  les  rangs  des  sous-officiers  et  des  soldats  de  l'armée. 

Le  recrutement  des  équipages  de  la  marine  se  fait  en  temps 
(le  paix,  au  moyen  des  enrôlements  volontaires.  Lorsque  l'Ami- 
rauté a  besoin  de  matelots  pour  équiper  un  ou  plusieurs  bâti- 
ments, de  nombreuses  affiches  l'annoncent  dans  tous  les  ports 
de  mer  des  trois  royaumes,  et  il  est  rare  que  les  rôles  de  l'efTec* 
Uf  nécessaire,  pour  l'armement  annoncé,  ne  soit  pas  prompte- 
ment  remplis,  grâce  aux  immenses  ressources  qu'offre  le  per- 
sonnel de  la  marine  marchande,  la  plus  nombreuse  qui  ait 
jamais  existé.  Il  est  cependant  arrivé  plus  d'une  fois,  depuis  ta 
paix  de  1815,  que  Ton  a  eu  de  la  peine  à  réunir  immédiate- 
ment un  nombre  suffisant  de  bons  matelots,  lorsque  Tactivité 
du  mouvement  commercial  faisait  hausser  le  prix  des  engage- 
ments à  bord  des  navires  do  commerce  ;  la  solde  des  matelots 
de  TEiat  étant,  en  général,  de  beaucoup  inférieure  à  celle  de 
la  marine  marchande. 
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Mais  on  y  est  arrivé»  tant  bien  que  mal,  sans  avoir  recours  :i 
la  mesure  extrême  de  la  presse  {impretsment%  qui  a  été,  de  temps 
immémorial»  employée  dans  les  moments  de  guerre  pour  complé- 
ter les  équipages  de  la  flotte.  On  sait  que  la  presse  consiste  à 
s'emparer  de  tous  les  hommes  que  l'on  juge  propres  au  service 
naval  et  à  les  conduire  à  bord  des  navires  de  guerre  pour  en 
faire  des  matelots.  Les  chefs  d'escadre,  de  divisions  navales  et 
les  simples  officiers  pourvus  d'un  commandement,  ont  ce  pou- 
voir exorbitant,  qui,  bien  qu'il  ne  soit  écrit  dans  aucune  loi,  a 
été  exercé  jusqu'à  nos  jours  sans  aucune  difficulté. 

Il  s'en  est  fallu  de  bien  peu,  cependant,  que  la  chambre  des 
communes  n'abolit  cet  usage  barbare  et  contraire  à  la  constitu- 
tion qui  protège  d'une  manière  absolue  la  liberté  individuelle 
de  tout  sujet  britannique.  £n  1834,  une  proposition  présentée 
dans  ce  but  par  M.  Buckingham  n'a  été  rejetée  qu'à  la  majorité 
de  cinq  voix. 

On  s'occupe  aujourd'hui  de  substituer  à  ce  mode  de  recru- 
tement forcé  un  système  tout  aussi  efficace  ;  mais  il  ne  parait 
p2(S  qu'on  soit  près  de  trouver  la  solution  de  ce  difficile  pro- 
blème. 

L'effectif  de  la  marine  a  varié  depuis  la  paix  générale,  de 
18,000  à  45,000  hommes.  Il  est  actuellement  de  40,000«  Pendant 
les  guerres  de  l'empire,  il  s'est  élevé  jusqu'à  145,000  hommes. 

L'équipage  d'un  vaisseau  de  premier  rang  (de  110  à  120  ca- 
nons) se  compose  de  930  à  1,000  hommes,  et  ainsi  des  autres 
dans  la  môme  proportion.  L'état-major  d'un  vaisseau  se  com- 
pose du  capitaine,  de  quatre,  cinq,  six  et  môme  huit  lieute- 
nants, de  deux  ou  trois  maîtres,  du  chirurgien,  de  Taumônier 
et  du  trésorier,  plus  d'une  douzaine  d'aspirants. 

Les  frégates,  les  corvettes,  les  bricks  sont  ordinairement 
commandés  par  des  officiers  du  grade  de  commandant,  qui  ont 
sous  leurs  ordres  un  ou  deux  lieutenants,  un  maitre,  un  officier 
de  santé  et  un  officier  d'administration,  l'un  et  l'autre  d'un  rang 
inférieur,  et  quelques  midshipmen.  Les  bâtiments  de  haut 
bord  ont  seuls  un  aumônier.  Les  lieutenants  commandent  les 
bâtiments  de  flottilles. 

La  durée  ordinaire  de  la  période  de  service  d'un  vaisseau  ou 
d'un  autre  bâtiment  en  commission  est  de  tix>is  ans  ;  les  engage- 
ments des  matelots  sont  contractés  pour  cette  période  ;  niais 
le  plus  grand  nombre,  à  l'expiration  de  la  campagne,  renou- 
vellent  leur  engagement,  s'ils  en  trouvent  l'occasion.  L'ofticicr 
qui  passe  du  commandement  d'un  bâtiment,  dont  la  période 
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(ic  service  est  expirée,  à  celui  d'un  bâtiment  nouyeltement  mis 
eo  commission,  a  le  droit  d'emmener  avec  lui  un  certain  nombre 
d'aspirants,  de  sous-officiers  et  de  matelots;  L'exercice  de  ce 
droit  produit  d'excellents  résultats  pour  la  discipline  et  pour 
(es  détails  du  service,  en  ce  qu'il  permet  à  l'olficier  de  s'en- 
tourer toujours  d'un  noyau  d'hommes  d'élite  en  état  de  former 
proroptement  un  bon  équipage. 

La  marine  a  pour  auxiliaire  un  corps  d'infanterie  désigné 
sons  le  nom  de  Royal-Marine^  et  dont  le  rôle  est  à  peu  près  le 
même  que  celui  de  notre  infanterie  de  marine  :  ce  corps  est 
foimé  en  quatre  divisions  qui  prennent  le  nom  des  quatre  ports 
militaires,  de  Portsmoutli,  Plymouth,  Chatam  et  Woolwicb  ; 
chaque  division  est  placée  sous  les  ordres  d'un  officier  général; 
elle  se  subdivise  en  compagnies  dont  le  nombre  varie  suivant 
le  chiffre  de  l'effectif.  Les  bâtiments  armés  en  guerre  ont  à  bord 
UQ  certain  nombre  de  soldats  de  marine,  ordinairement  un  par 
quatre  matelots  ;  ils  forment  comme  la  garnison  du  bâtiment. 
Daos  les  combats  de  mer,  leur  place  est  dans  les  hunes  et  sur 
loos  les  points  d'où  Hs  peuvent  diriger  sur  l'ennemi  un  feu 
meurtrier. 

lis  offrent  aussi  un  puissant  concours  à  l'équipage,  lorsqu'il 
s'agît  de  prendre  à  l'abordage  un  bâtiment  ennemi.  Enfin,  ils 
ont  été  employés,  souvent  avec  succès,  à  maintenir  la  disci- 
pline parmi  les  équipages,  et  à  réprimer  même  des  tentatives  de 
rébellion  qui,  sans  leur  intervention,  auraient  pu  avoir  les 
conséquences  les  plus  funestes.  • 

Ijorsque  les  détachements  des  royal  marine  sont  à  la  mer,  ils 
sont  exclusivement  sous  les  ordres  de  Tofficier  commandant 
du  bord.  L'institution  de  ce  corps  d'élite  ne  remonte  pas  au 
delà  de  1792.  Le  mode  du  recrutement  et  la  durée  du  service 
pour  les  soldats  de  cette  marine  sont  les  mêmes  que  pour  Tin- 
bnterie  de  ligne. 

Nous  avons  dit  que  la  marine  était  placée  sous  les  ordres  su- 
périeui*s  de  l'Amirauté.  Une  autre  administration  attachée  à  ce 
département  avec  le  titre  de  conseil  de  surveillanisde  la  marine, 
est  chargée  plus  spécialement  de  la  direction  de  tout  ce  qui 
louche  au  matériel,  construction,  armement,  vivres,  etc«  Ce 
coDseil  siège  a  Londres,  dans  le  palais  de  Somerset-House^ 
siiaé  sur  le  bord  de  la  Tamise.  Il  est  représenté,  dans  les  arse- 
naux de  la  marine,  par  de  nombreux  agents  placés  sous  les 
ordres  d'un  chef  qui  a  le  titre  de  commissaire  de  l'arsenal. 

\jà  partie  si  impprtante  des  constructions  navales  a  laissé 
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beaucoup  à  désirer  daos  ces  derniers  temps.  Des  essais  luaU 
heureux  odc  été  tentés»  et  ont  absorbé  presque  en  pure  perte 
des  sommes  très-eoDSÎdérables.  L*ÀDgleierre  n'a  pas  comme 
nous  un  corps  d'hommes  spéciaux  (les  ingénieurs  de  la  marine) 
dont  toutes  les  études»  tous  les  travaux,  tous  les  efTorts  iendeot 
à  apporter  tous  les  perrectionnements  possibles  à  la  coostnic- 
lion  des  bûtîments  de  guerre,  l/un  des  officiers  généraux  les 
plus  habiles  de  la  marine  anglaise,  sir  Cb.  Napier,  a  souvent 
entretenu  le  public  des  fâcheux  résultats  produits  par  le  sys- 
tème de  tâtonnements  qui  semble  présider  aux  constractions 
navales,  et  ses  observations»  dont  une  expérience  de  tous  les 
jours  démontre  le  fondement»  semblent  avoir  Tait  comprendre 
la  nécessité  d'une  réforme  dans  cette  branche  du  service. 

On  ne  peut  se  faire  une  idée  de  l'ordre  et  de  la  propreté  qaî 
régnent  à  bord  des  bâtiments  anglais,  que  si  Ton  a  visité  les 
bâtiments  de  notre  flotte.  Les  deux  marines  rivalisent  sous  ce 
rapport  comme  sous  beaucoup  d'autres.  La  sollicitude  des 
chefs  d'escadre,  des  capitaines,  pour  tout  ce  qui  touche  à  la 
santé»  an  bien-être  autant  qu'à  la  bonn%  tenue  des  équipages, 
fait  partie  des  devoirs  traditionnels  prescrits  par  l'amirauté.  Le 
régime  des  matelotsà  bord  est  sain»  substantiel  et  tonique.  Les 
hommes  sont  bien  vêtus»  bien  chaussés  et  le  service  est  régie 
de  manière  à  ne  pas  leur  imposer  de  très-grandes  fatigues. 
L'Amirauté  anglaise  est  parvenue  enfin  à  réaliser  le  progrès 
réclamés  vainement  par  les  Saint-Vincent»  les  Nelson»  les  Keith 
et  les  autres  amiraux  des  grandes  guerres  de  la  république  et 
de  l'empire,  qui  voyaient  avec  désespoir»  dans  leurs  longues 
croisières»  leurs  équipages  décimés  par  le  scorbut»  le  typhus»  la 
dysenterie  et  une  foule  d'autres  maladies  dues  à  l'absence  de 
propreté,  au  manque  absolu  de  soins  hygiéniques,  à  rinsaffi- 
sanee  et  à  la  mauvaise  qualité  des  aliments.  Aussi,  la  mortalité 
dans  la  marine  anglaise  est-elle  aujourd'hui  insignifiante,  si  on 
la  compare  à  ce  qu'elle  était  il  y  a  soixante  ans. 

Il  y  a»  en  Angleterre,  cinq  ports  militaires  oii  commande  on 
officier  général  de  la  marine,  ce  sont  :  Portsmouth,  dont  l'ami- 
ral a  son  pavillon  à  bord  du  célèbre  Victory  que  montait  Nelson 
à  la  bataille  de  Trafalgar  ;  Plymouth»  à  l'entrée  occidentale  de 
la  Hanche;  Devonport,  sur  le  canal  Saint-Georges;  Sheemess 
à  l'embouchure  de  la  Tamise,  et  Wooiwich,  snr  le  môme  fleuve, 
à  cinq  lieues  de  Londres.  Le  port  de  Queen'stown,  sur  la  côte 
méridionale  de  l'Irlande,  est  aussi  le  siège  d'une  station  na- 
vale, commandé  par  un  offlcier  général.  Les  plus  grands  cta- 
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blissements  militaires  de  la  marine  sont  oenx  de  Porismouih  et 
deWoolwkh;  la  plupart  des  bâtiments,  mis  en  commission^ 
sont  armés  dans  l'an  ou  l'autre  de  ces  ports.  Il  y  a  deux  grands 
ateliers  poor  la  construction  et  la  réparation  des  machines  à 
vapeur,  de  vastes  bassins  de  carénage.  Les  principaux  cfaan* 
tiers  de  construction  sont  à  Woolwich,  à  Sheernesset  à  Devon- 
port.  La  marine  a  aussi  des  cales  de  construction  à  Deptford, 
sur  la  Tamise,  à  deux  lieues  de  Londres.  Une  grande  partie  de 
bâtiments  désarmés  stationnent  dans  la  Medway  à  Cliutam.  On 
voit  là  encore  quelques-uns  de  ces  pontons,  où  ont  souffert,  où 
sont  morts  tant  de  malheureux  prisonniers  français. 

Quand  on  a  parcouru  les  grands  arsenaux  des  ports  militaires 
qae  nous  venons  de  nommer,  on  peut  se  faire  une  juste  idée 
des  ressources  immenses  du  matériel  de  la  marine  anglaise  ;  et 
quand  on  a  vu  l'activité,  l'ordre  qui  régnent  dans  les  établisse- 
ments qui  en  dépendent,  le  nombre  des  ouvriers  qui  y  sont  em- 
ployés, on  comprend  que,  dans  un  moment  urgent,  l'Angle- 
terre soit  en  mesure  de  mettre  à  flot,  et  en  état  de  prendre  la 
mer  en  quelques  semaines,  une  nombreuse  escadre  de  bâti- 
ments à  voiles  et  à  vapeur.  H  ne  faut  pas  que  la  conscience 
exagérée  de  nos  propres  ressources  navales  nous  fasse  illusion 
au  point  de  nous  faire  méconnaître  les  forces  dont  notre  puis* 
santé  rivale,  aujourd'hui  notre  fidèle  alliée,  pourrait  disposer 
àunjourdonné.  Il  y  a  là  pour  nous  un  grand  sujet  d'émulation. 

De  même  que  l'armée  de  terre,  la  marine  est  placée,  pour 
l'administration  de  la  justice  criminelle,  sous  la  juridiction  de 
tribunaux  spéciaux,  qui  sont  aussi  désignés  sous  le  titre  de 
cours  martiales,  qui  sont  convoquées,  lorsqu'il  y  a  lieu,  par 
TAmirauté,  et  composées  des  officiers  que  ce  conseil  choisit 
pour  siéger  comme  juges.  Le  plus  souvent,  c'est  à  Portsmouth, 
a  bord  du  vaisseau-amiral,  que  ces  tribunaux  se  réunissent. 

La  rigueur  des  lois  pénales  maritimes  a  été4niligée,  en  partie, 
depuis  la  paix  générale;  des  châtiments  cruels  ont  été  abolis; 
mais,  malgré  ces  réformes,  elles  ont  conservé  un  caractère  de 
sévérité  plus  que  suffisant  pour  sauvegarder  la  discipline  et  la 
subordination  dans  tous  les  rangs  de  l'armée  navale.  Les  prin- 
cipales peines  comminées  par  le  code  maritime  sont  ta  mort,  la 
flagellation,  la  dégradation,  la  déportation,  remprisonnement» 
le  renvoi  de  service,  les  réprimandes  au  premier  et  au  deuxième 
degré.  Ces  dernières  peines  ne  sont  gitère  applicable»  qu'aux 
officiers.  Les  questions  d'honneur  et  de  devoir  sont  jugées  par 
les  cours  martiales  avec  une  sévérité  quelquef(ûs  excessive. 
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On  citera  longtemps,  comme  exemple  de  celle  sévérité,  la 
condamnation  à  mort  de  l*amirai  Byng»  peur  n'avoir  pas  pris, 
ëaisi  et  détruit  la  flotte  française  devant  Minorque  S  quoique  la 
cour  eût  reconnu  que,  dans  cettc-afraire,  il  n  avait  manqué  ni  de 
courage  ni  de  sang-froid  ;  et  la  condamnation  à  une  sévère  ré- 
primande prononcée  contre  i*amiral  Calder,  pour  n'avoir  pas 
poui-suivi  un  premier  avantage  remporté  avec  des  forces  infé- 
rieures sur  l'escadre  combinée,  commandée  par  l'amiral  Ville- 
neuve ^  alors  que  par  l'échec  qu'il  avait  fait  essuyer  à  cette 
escadre,  lamiral  anglais  avait  peut-être  contribué  pour  beau- 
coup à  rendre  stériles  les  gigantesques  combinaisons  de  l'em- 
pereur, et  sauvé  son  pays  d'une  invasion  imminente. 

Il  ne  faut  point  confondre  la  juridiction  des  cours  martiales 
de  la  marine  avec  celle  de  la  cour  d'Amirauté.  Ce  dernier  tri- 
bunal connaît,  entre  autres  affaires,  de  tous  les  crimes  de  piia- 
terieet  de  baraterie  commis  par  des  sujets  anglais,  des  cas  d'in- 
subordination et  d'indiscipline  à  bord  des  navires  marchands  ; 
toutes  les  affaires  de  saisie  ou  de  séquestration  de  uavires  pour 
fait  de  traite  des  noirs,  lui  sont  soumises,  soit  en  premier  res- 
sort, soit  en  appel  lorsqu'il  y  a  eu  décision  des  consuls  britan- 
niques, ou  seulement  dos  officiers  de  la  marine  royale  comman- 
dant des  croisières. 

La  cour  d'Amirauté  est  présidée  par  le  premier  lord  de  l'Ami- 
rauté; ses  autres  membres,  par  une  bizarrerie  qu'il  est  difficile 
d'expliquer,  sont  pris  parmi  les  juges  des  tribunaux  ecclésias- 
tiques qui  siègent  à  Londres.  Elle  tient  ses  audiences  dans  le 
local  connu  sous  le  nom  de  Docton' Gommons, 

Les  arrêts  de  la  cour  d'Amirauté  sont  susceptibles  d'appel 
devant  le  comité  judiciaire  du  conseil  privé,  comme  nous  l'avons 
dit  en  parlant  de  ce  tribunal  suprême. 

Deux  établissements  d'éducation  spéciale,  le  collège  naval 
de  Greenwich,  forment  une  pépinière  de  bons  sous-ofGciers 
pour  la  marine  britannique.  Les  enfants  admis  dans  ces  éta- 
blissements sont,  en  grande  partie,  fils  d'anciens  marins  vieillis 
ou  mutilés  au  service  de  l'Etat.  L'asile  de  Greenwich  reçoit,  en 
outre,  dans  une  de  ses  divisions,  les  jeunes  filles  de  ces  vieux 
soldats  auxquelles  on  donne  l'éducation  gratuite,  et,  plus  tard, 
les  moyens  de  s'établir  convenablement. 

Un  autre  établissement  dépendant  aussi  de  la  marine  est  l'hô- 

«  Affaire  du  13  mai  1756. 
*  Affaire  du  22  juin  1805. 
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pi(al  de  Greenwich,  destiné  à  recevoir  les  marins  que  l'âge,  les 
lofirmités  ou  les  blessures  forcent  à  la  retraite.  Tout  ce  qui  se 
rattache  à  cette  belle  institution,  dont  la  création  de  Tbôtel  d(*s 
Invalides  à  Paris,  par  Louis  le  Grand,  donna  l'idée  à  Guil- 
laume III,  a  été  décrit  dans  les  moindres  détails  dans  une  foule 
(f  ouvrages.  Nous  ne  nous  y  arrêterons  donc  que  pour  faire  re- 
marquer la  sollicitude  presque  somptueuse  avec  laquelle  l'An* 
gjpierre  prend  soin  des  débris  de  ses  armées  navales.  Elle  leur 
paye  noblement  sa  dette  jusqu'à  la  fin  de  leur  carrière. 

A.  Brémond. 


BIOGRAPHIE 


LE  VICE  AMIRAL  DUPOTET  «. 

La  carrière  de  M.  lo  vice-amiral  Dupotet,  objet  de  celle  nolice,  ofTre 
d'utiles  eoseignemoals  et  présente  de  glorieuses  pages  dans  l'histoire 
lie  la  dernière  guerre,  doot  les  combinaisons,  les  succès  et  les  revers 
soDl  si  dignes  de  méditation. 

Comme  M.  l'aipiral  baron  Roussio,  aujourd'hui  à  la  tète  de  la  marine, 
H.  le  vice-amiral  Dupotet  était  eofant  de  cette  antique  province  de 
Boargo|;oe,  si  féconde  en  illustrations  militaires,  scientifiques  et  littér- 
raires.  D'autres  exemples  prouvent  encore  que,  même  avant  les  mer- 
veilleuses communications' développées  par  la  vapeur  et  Télectricité, 
rinlérieor,  aussi  bieii  que  le  littoral,  donnait  à  la  flotte  des  hommes 
d'élite. 

Que  sera-ce  donc  lorsque,  par  le  rapide  échange  des  pensées  et  des 
produits,  par  la  facile  mutation  des  populations,  tous  les  points  du  ler- 
riloire  seront  en  contact  incessant  et,  pour  ainsi  dire,  soumis  à  une 
même  pulsation  ? 

Jean-Henri-Joseph  Dupotet  naquit  le  17  décembre  1777,  à  Changey 
près  Chàlillon-sur-Seine,  département  de  la  Côte-d'Or.  Obéissant  à  une 
tradition  de  famille,  il  voulut  d'abord  servir  dans  l'armée  de  terre,  et 
£6  fit  recevoir  à  l'école  militaire,  qui  fut  bientôt  supprimée  au  milieu  de 
la  tourmente  révolutionnaire.  Cédant,  sinon  à  une  vocation  que  rien 
encore  ne  faisait  présumer,  du  moins  à  l'impérieux  instinct  qui  pousse 
riMmme  à  l'accomplissement  de  sa  destinée,  le  jeune  Dupotet,  attiré, 
OQ  ne  sait  comment,  vers  le  littoral  du  midi  de  la  France,  se  voua  ré- 
soloment  au  rude  et  noble  métier  de  la  mer. 

*  Ed  iao^er  1852,  en  annonçant  la  mort  toDle  récente  alors  de  M.  le  vice-amiral 
Dupotet,  noas  avons  reproduit  clans  notre  recueil  les  paroles  de  regrets  prononcées  * 
^ru  tombe  par  M.  Tamiral  de  Mackau;  aujourd'hui  nous  complétons  ce  simple 
srticle  nécrologique  par  une  notice  biographique  due  à  la  plume  de  M.  Chassé- 
nau.  {Note  du  rédacteur  en  clief.) 


Digitized  by 


Googk 


—  198  - 

U  8* embarqua,  le  29  décembre  17d3,  comme  «simple  novice,  sur  la 
frégate  la  Jumm^  qui,  en  se  rendant  de  Marseille  à  Toulon,  à  peine  re- 
pris aux  Anglais,  aux  Espagnols  et  aux  Napolitains,  essuya  le  feu  de^ 
batteries  avant  d'être  reconnue  par  les  vigies. 

Après  avoir  fait  plusieurs  croisières,  la  Junon,  rangée  sous  le  pavillon 
du  contre-amiral  Martin,  commandant  Tescadre  de  la  Méditerranée, 
contribua,  dans  une  sortie,  à  la  capture  de  la  frégate  anglaise  VAkesU, 
dont  le  commandement  fnt  confié  au  lieutenant  de  vaisseau  Dubert, 
l'un  des  plus  intrépides  et  des  meilleurs  officiers  du  temps. 

Débarqué  de  la  Jtmon,  M.  Dupotet  passa  sur  VAlee$tej  qui,  dans  la 
journée  du  13  juillet  1796,  se  porta  vdienreusement  au  milieu  de  Tes- 
cadre  ennemie,  donna  la  remorque  à  VAlcide  sous  le  feu  de  cinq  vais- 
seaux anglais,  dont  deux  à  trois  ponts,  et  rentra  majestueusement  dans 
la  ligne  française,  après  avoir  perdu  les  trois  quarts  de  son  béroTque 
équipage. 

A  la  suite  de  ce  brillant  engagement  de  VAlceste^  M.  Dupotet,  qui 
s'était  fait  remarquer  par  son  aplomb  et  son  intelligence  à  la  barre  de  la 
frégate,  fut  promu  au  grade  d'aspirant  de  seconde  classe. 

Le  20  avril  1796,  il  fut  fait  prisonnier  sur  la  corvette  rCfm<^,  qui, 
après  avoir  rempli  diverses  missions  sur  les  côtes  d'Italie  et  en  Barbarie, 
se  trouvait  à  l'ancre  au  mouillage  de  Bone. 

Rendu  dans  la  môme  année  à  la  liberté,  il  s'embarqua  sur  leJean- 
Jaequei^RouMeau,  comme  aspirant  de  première  classe,  attaché  à  la  ma- 
jorité du  contre-amiral  Villeneuve,  commandant  une  division  de  vais- 
seaux qui  avait  Tordre  de  se  rendre  deTouloo  à  Brest. 

La  division  restant  en  rade,  M.  Dupotet  sollicita  et  obtint  de  passer 
sur  la  corvette  r^fonfianf^,  chargée  d'escorter  les  envois  entre  Brest  et 
Nantes,  service  qui  lui  permit  de  se  former  à  la  pratique^essetle  partie 
très-importante  du  littoral. 

Comme  Seignelay,  Bruix,. ministre  delà  oariae  eid«ied«M8i  aspi- 
rait  à  diriger  en  personne  les  flottes.  Quitttttile  portefeotlie  pour  pren- 
dre le  commandemeot  en  chef  du  grand  armenoAt  qu'il  venait  de  ter- 
miner dans  rOeéan,  il  pénétra  dans  la  Méditerranée,  ravitailla  Gènes  et 
Savone;  puis,  ralliant  dix-huit  vaisseaux  espagnols  devant  Carthagèue, 
il  rentra  à  Brest  à  la  tète  de  l'armée  combinée  de  France  et  d'Espagne, 
fbrte  de  quarante  vaisseaux,  dix  frégates  et  11  corvettes  (25  anil- 
9  aeftt  1799). 

Pendant  cette  instructive  et  belle  campagne,  M.  Dupotet  eut  la  boone 
fortune  d'être  attaché  comme  enseigne  de  vaisseau  entretenu,  à  rétat- 
major  de  l'amiral  Bruix  sur  VOeéany  puissant  trois-ponts  qui  figure 
encore  dans  la  flotte. 

A  partir  du  22  mai  1991,  il  servit  en  cette  même  qualité  près  du 
conire^miral  Delmotte,  qui  porta  successivement  son  pavillon  sur  VÀi- 
tianoe^  VOeé<my  le  RépubUcam^  la  Romaine  et  le  SàpUm. 
*  Le  14  décembre  1801,  l'expédition  contre  S^intrDMningoeéUitpartie 
de  Brest,  sous  les  ordres  du  vice-amiral  YiltaretrJoyeuse  et  du  général 
en  chef  Leclerc,  beau-frère  du  premier  consul. 

Ayant  rejoint  cette  expédition  près  de  Samana,  le  Sctpto»  reçut  Tordre 
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» 
de  se  porter  sar  te  cap  Français,  d'attaquer  le  fort  Picolet  et  de  servir 
de  tète  de  colonne  à  la  flotte,  après  avoir  forcé  l'entrée  de  la  rade. 

Cet  ordre  fat  ponctnellement  exécuté  ;  mais  les  noirs  ayant  incendié  la 
ville, le  SeipioB,  au  lieu  d*opérer  le  débarquement,  dut  se  borner  à  re- 
cueillir 4  soD  bord  les  malbeureux  colons  échappés  aux  flammes  et  an 
massacre. 

À  son  retour  en  France,  M.  l'enseigne  de  vaisseau  Dupotet  se  trouvait 
le  seul  appui  d'une  mère  dénuée  de  toute  ibrtune  et  chargée  de  dix  en* 
faots.  Cette  intéressante  situation  nous  est  révélée  par  une  lettre  signée 
Vidorine  Chaiienay^  adressée  soit  au  ministre  de  la  marine,  soit  à 
M.  Forestier,  alors  directeur  du  persounel  au  ministère  de  la  marine* et 
des  colonies. 

c  Sa  famille,  disait  cette  bienveillante  protectrice,  composée  de  dix 
orphelins  dont  il  est  le  chef,  n'attend  que  de  lui  seul  appui  et  protection. 
Il  n'a  point  de  fortune,  mais  il  a  du  courage,  l'amour  de  ses  devoirs  et 
toosles  droits  à  l'intérêt.  J'ose  vous  prier,  citoyen,  d'accueillir  avec  une 
bonté  paternelle  cet  enfant  de  la  Providence  qui,  jusqu'ici,  n'a  rien  dû 
qn'â  elle  et  à  sa  bonne  conduite.  Il  a  besoin  d'être  payé.  Il  est  sur  la 
roQte  de  ravancement.  Tout  sera  facile,  si  sa  timidité  ne  vous  empêche 
pas  de  distinguer  ce  qu'il  vaut.  Pose  vous  demander  de  l'entendre,  de 
le  seconder,  ou  plutôt  de  prévenir  les  vœux  que  sa  position  lut  permet 
déformer.  » 

Ayant  pris  un  congé  pour  remplir  les  graves  devoirs  de  famille  qui 
lui  étaient  imposés  dès  les  premières  épreuves  de  sa  carrière,  M.  Dupotet 
emmena  deux  de  ses  frères  pour  les  engager  au  service  de  la  flotte  et 
s'emharqua  à  Lorient  sur  VArganautej  portant  le  pavillon  du  contre- 
amiral  Bedont,  commandant  une  division  navale. 

Cette  division  transporta  des  troupes  de  Gênes  à  Saint-Domingue,  d'où 
elle  se  rendit  au  Ferrol  pour  y  attendre  de  nouveaux  ordres. 

Atteint  de  la  fièvre  jaune  pendant  cette  seconde  campagne  sons  un 
climat  alors  plus  meurtrier  que  de  nos  jours,  il  était  abandonné  des  mé- 
decins lorsqu'un  noir,  ancien  cuisinier  de  Toussaint-Louverture,  et 
qo'il  avait  pris  à  son  service  pour  le  soustraire  au  supplice,  lui  prodigua 
tant  de  soins  qu'il  parvint,  à  son  tour,  à  lui  sauver  la  vie. 

Nommé  lieutenant  de  vaisseau  le  26  octobre  1803,  au  moment  où  la 
niptore  de  la  paix  d'Amiens  remettait  aux  prises  les  pavillons  de  France 
etd'ÂDgleterre  sur  tontes  les  mers,  M.  Dupotet  passa  deï'ÂrgMaïUe^ 
dont  l'équipage  continuait  ^  être  décimé  par  la  fièvre  jaune  au  Ferrol, 
sur  la  frégate  ïz  Guerrière  exi  station  à  la  Corogne. 

fiientêt  apprédé  par  son  capitaine,  le  brave  Beaudoin,  mort  en  héros, 
commandant  le  Fougueux  àTrafalgar,  il  fut  désigné  pour  aller  de  nuit  à 
la  loor  des  signaux  et  juger  du  moment  où  la  Arégate  pourrait,  sans 
s'exposer  à  être  capturée,  se  rendre  de  la  Corogne  au  Ferrol.  Grâce  à 
soft  coup  d'œil  déjà  très-exercé  et  à  une  saine  appréciation  de  toutes 
les  circonstances  de  mer,  M.  Dupotet  indiqua  si  bien  le  moment  profrice, 
que  la  Guerrière  appareilla  et  gagna  sa  destination  sans  être  attaquée 
par  Tennemi  dont  la  vigilance  et  les  forces  supérieures  laissaient  peu  de 
eiianee  de  salut. 
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De  la  Guerrière,  il  reçut  l*ordre  de  passer  sur  le  Bedoutable,  <le 
74  canons,  avec  la  mission  d'en  faire  l'iarmementen  la  double  qualité  do 
Ueutenant  de  vaisseau  et  de  capitaine  de  frégate. 

Ici  se  présente  le  plus  bel  épisode  de  la  vie  de  V.  le  vice-amiral  Du- 
potet,  et  nous  regrettons  vivement  que  l'espace  nous  oblige  à  ne  pré- 
senter qu*  un  simple  résumé  de  cette  page  glorieusement  inscrite  dans 
les  fastes  de  la  marine. 

Le  RcdoiUable,  capitaine  Lucas,  se  rendit  du  Ferrol  à  Cadix,  où  il  Ht 
partie  de  l'armée  combinée  de  France  et  d'Espagne  aux  ordres  du  vice- 
amiral  Villeneuve.  Digne  second  d'un  si  vaillant  capitaine,  H.  Dnpotet 
déploya  la  plus  persévérante  ardeur  à  exercer  l'équipage  au  cannonage, 
à  la  mousqueterie  et  au  maniement  des  armes  d'abordage. 

On  sait  que,  sortie  de  Cadix  le  20  octobre  1805,  l'armée  combinée, 
au  nombre  de  33  vaisseaux,  18  français,  de  74  à  80  canons,  et  15  espa- 
gnols, dont  4  à  trois-ponts,  se  trouva  bientôt  en  présence  de  Tarmée  na- 
vale anglaise  commandée  par  l'amiral  Nelson,  forte  de  27  vaisseaux, 
dont  7  à  trois-ponts,  4  fréj^ates  et  une  goélette. 

Dans  cette  terrible  journée,  où  l'unité  du  commandement»  l'expérience 
de  la  mer  et  la  supériorité  de  Tartillerie  décidèrent  la  victoire  en  faveur 
de  nos  rivaux,  \eRed(mtable  se  couvrit  d'une  gloire  impérissable.  Malgré 
la  faiblesse  comparative  de  son  échantillon,  de  ses  batteries  et  de  son 
équipage,  ce  vaisseau  de  74,  pour  couvrir  le  pavillon  amiral  arboré  sur 
le  Bucentaure,  engagea  bord  à  bord  le  Victory^  formidable  trois-ponts 
monté  par  Nelson.  Au  bout  d'une  demi-heure,  les  gaillards  du  Victory 
étaient  encombrés  de  tués  et  de  blessés  :  Nelson,  atteint  par  une  balle, 
partie  de  la  hune  d'artimon  en  Redoutable,  tombait  pour  ne  plus  se  re- 
lever; enfin,  profitant  de  ce  moment  décisif,  M.  Dupotet,  au  bruit  des 
fanfares,  au  cri  de  Vive  l'Empereur!  et  à  la  tète  d'une  partie  de  l'équi- 
page tentait  l'abordage  dont  tout  présageait  le  succès.  Mais  le  Téméraire, 
de  120  canons,  et  un  troisième  vaisseau,  accourus  au  secours  du  Vie- 
lory,  enveloppèrent  de  leur  feu  le  Redùutable  qui,  hors  d'état  de 
se  mouvoir,  fut  écrasé  par  le  nombre,  et  s' abîmait  la  nuit  dans  les  flote. 

Sur  666  hommes  dont  se  composait  l'équipage  du  Redoutable,  32  seu- 
lement survécurent,  et  la  plupart  étaient  blessés  ! 

Atteint  d'une  balle  au^enou,  et  resté  à  son  poste  sans  vouloir  accepter 
aucun  soin  dans  le  combat,  M.  Dupotet  partagea  les  dangers  et  la  gloire 
du  capitaine  Lucas  pendant  toute  la  journée  de  Trafalgar,  dont  leur  in- 
trépide courage  ennoblit  le  désastre. 

Le  duc  Decrès,  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  attacha  M.  Du- 
potet à  sa  personne  en  qualité  d'aide  de  camp,  et  obtint  pour  lai,  de 
l'empereur,  le  grade  de  capitaine  de  frégate  le  8  mai^  et  la  croix  de 
chevalier  de  l'ordre  impérial  de  la  Légion  d'honneur,  le  8  octobre  1806. 

Après  avoir  armé  le  Charlema§ne,  premier  vaisseau  que  l'on  vit  flotter 
sur  l'Escaut,  M.  Dupotet  le  conduisit  d'Anvers  à  Flessingue,.  où  il  exerça 
successivement  les  fonctions  de  chef  militaire  chargé  des  mouvements 
et  de  commandant  supérieur  ayant  jusqu'à  sept  vaisseaux  sous  ses 
ordres. 

Le  16  janvier  1808,  la  ville  allait  disparaître  sous  les  flots,  lorsque 
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N.  Dupolel,  secondé  par  ses  bravos  marins,  parvint  à  conjurer  les  dé- 
sastres de  l'inondation. 

Rappelé  à  Paris  poar  y  recevoir  des  instruclioits,  il  repartit  an  mois 
de  février  avec  la  mission  de  rendre  compte  au  ministre  de  la  situation 
des  arsenaux  de  la  Hollande,  et  de  hâter  les  armements  destinés  à  ren- 
forcer les  escadres  réunies  sous  le  commandement  des  amiraux  de  Mis- 
siessy  et  de  Winter. 

Le  Niémen^  frégate  de  44,  venait  d'èlre  construite  à  Bordeaux.  M.  Du- 
potet,  qui  en  avait  fait  l'armement,  s'appliqua  à  exercer,  autant  que 
possible,  l'équipage  dans  la  Gironde,  afln  de  pouvoir  affronter  avec  hon- 
neur Tennemi  en  croisière  à  l'entrée  du  fleuve.  Le  4  avril  18€9,  il  ap- 
pareilla de  la  rade  de  Royan.  Le  lendemain  dans  la  matinée,  après  avoir 
évité  devx  frégates  anglaises,  naviguant  de  conserve,  il  se  trouva  dans 
les  eaux  d'une  troisième  frégate,  VAtnéthyêi^  de  48  bouches  à  feu.  Le 
lYitfHMil  engagea  résolument,  à  la  portée  de  pistolet,  un  combat  qui  ne 
dura  pas  moins  de  six  heures  et  demie.  Dématée  de  son  grand  m&t  et 
de  sou  mât  d'artimon,  criblée  dans  sa  coqneet  privée  d'une  grande  partie 
de  son  équipage,  VAméÛngêtse  rendit,  et  M.  Kérangoué,  enseigne  de 
MisseaQ,  fat  dédgné  pour  aller  l'amariner.  A  ce  moment,  survint  VAre- 
ton,  autre  frégate  de  48,  et  il  falhit  se  préparer  t  la  combattre.  VAmd- 
thytt,  profitant  de  cette  apparition,  recommença  son  feu  auquel  le  M^ 
men  répendit  faiblement,  son  équipage  étant  surtout  occupé  du  nouvel 
adversaire  dont  les  forces  étaient  intactes.  Bientôt,  placé  entre  deux 
feiix,  le  Niémen  eut  â  soutenir  un  second  combat  très-inégal,  qu'il  pro- 
toogea  jusqu'à  quatre  heures  trois  quarts  du  matin.  Complètement  dé- 
mâté, hors  d'état  de  manœuvrer,  et  ayant  116  hommes  tués  ou  blessés, 
k  Niémeu  se  rendit  enfin  après  avoir  noblement  défendu  l'honneur  du 
pavilloD. 

Conduit  en  Angleterre,  M.  Dupotet  y  resta  prisonnier  cinq  années, 
pendant  lesquelles,  parvenu  â  la  maturité,  il  eût  pu  prendre  une  si  belle 
part  à  la  lutte  acharnée  qui  se  poursuivait  sur  toutes  les  mers. 

Sa  captivité  durait  encore,  lorsque,  le  19  mai  1811,  il  fut  promu  au 
grade  de  capitaine  de  vaisseau  à  l'âge  de  trente-sept  ans. 

Selon  l'usage,  et  d'après  les  renseignements  de  la  marine,  M.  le  capi- 
taine de  vaisseau  Dupotet  dut  comparaître  devant  un  conseil  de  guerre 
pour  rendre  compte  de  la  capture  du  Niémen. 

li  fot  acquitté  le  29  août  1814,  â  l'unanimité,  et  M.  le  vice-amiral 
comte  Allemand,  président  du  conseil,  lui  dit  en  lui  rendant  son  épée  : 

«  Monsieur,  recevez  les  félicitations  du  conseil  sur  les  deux  brillantes 
afifoires  que  vous  avez  soutenues.  Elles  sont  honorables  pour  la  marine 
comme  pour  vous.  Je  vous  remets  l'épée  dont  vous  vous  êtes  servi  si  glo- 
rieusement, bien  assuré  que  vous  l'emploierez  pour  l'honneur  de  la 
marine  française  et  à  soutenir  l'éclatante  réputation  que  vous  vous 
êtes  acquise.  > 

La  croix  d'officier  de  la  Légion  d'honneur  et  celle  de  chevalier  de 
Tordre  militaire  de  Saint-Louis  furent  conférées,  le  25  juillet  et  le 
IHaoùt  1814,  à  l'ancien  commandant  du  Niémen. 

AKR.  MAR.    1853.— T.    IX.  14 
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La  paix  rendit  au  commerce  extérieur  un  essor  qu'il  fut  du  devoir  de 
la  marine  de  favoriser  en  tout  ce  qui  dépendait  d 'elle.  Bien  que  cruelle- 
ment réduite  dans  sa  dotation  qui,  d'une  moyenne  annuelle  de  125  mil- 
lions, descendait  tout  à  coup  à  46  millions  en  1815,  la  marine,  suppléant 
au  nombre  des  armements  par  la  dignité,  l'activité  et  l'habileté,  pro* 
tégea  sur  toutes  les  mers  les  intérêts  commerciaux,  politiques  et  seiea- 
tifiques  de  la  France.  Là  où  l'ascendant  pacifique  du  nom  français  dq 
parvenait  pas  à  prévenir  on  à  vider  les  diiïérends,  le  canon  se  fit  euten- 
dre,  et  l'on  put  voir  que  la  jeune  marine  ne  serait  pas  indigne  de  l'ao- 
cienne  si,  par  malheur,  la  paix  dont  jouissait  le  monde  venait  à  être  trou- 
blée par  d'injustes  prétentions. 

M.  Dupotet  fut  l'un  des  premiers  à  solliciter  la  faveur  de  reprendre 
la  mer.  11  obtint,  en  1818,  le  commandement  de  la  Flùre^  charmante 
frégate  de  44,  qui  fut  chargée  de  parcourir  les  côtes  de  la  liéditenanée 
jusqu'au  cap  Matapan,  puis  d'étendre  sa  croisière  entre  Lisbonne,  les 
lies  Âçores  et  le  golfe  de  Gascogne. 

L'année  suivante,  il  fut  choisi  pour  capitaine  de  pavillon  et  chef  d'état* 
major  par  M.  le  contre-amiral  baron  Dnperré,  qui  allait  exercer  avec 
tant  de  distinction  le  octmmandement  de  la  station  des  Antilles.  Pendant 
cette  station,  qui  se  pitlongea  jusqu'à  la  fin  de  1B21,  l'amiral,  dont  le 
pavillon  flottait  sur  la  frégate  U  Ghirt^  se  montra  le  digne  appréeiateor 
de  l'ancien  second  du  Redoutable  et  du  commandant  du  Niémen. 

<  Cet  officier,  écrivait-il  au  ministre,  soutient  la  brillante  répu- 
tation dont  il  jouit  dans  le  corps.  A  ses  qualités  comme  marin  et 
comme  militaire,  il  joint  cet  esprit  d'ordre  qui  prépare  et  assure 
le  succès.  » 

Le  7  janvier  1824,  M.  Dupotet  partit  de  Brest  sur  la  frégate  de  pre- 
mier rang,  la  Jeanne-d'Arc,  pour  retourner  à  la  même  station.  Biou 
que  la  paix  fût  profonde,  nous  le  vîmes,  pendant  cette  campagne,  mettre 
uu  soin  infatigable  à  exercer  son  équipage  au  canonnage  et  a  la  œous- 
queterie.  Soit  avec  sa  seule  frégate,  soit  avec  plusieurs  alternative- 
ment réunis  sous  son  guidon,  il  se  montrait  dans  tous  les  parages  pour 
y  protéger  les  intérêts  commerciaux  et  politiques  engagés  dans  ces  mers 
lointaines. 

Des  lettres  closes  du  roi  lui  confièrent  provisoirement  le  commande- 
meot  de  la  station  en  18  7. 

Le  19  juin  1828,  M.  le  contre-amiral,  aujourd'hui  vic^-amiral  Ber- 
geret ,  qui  venait  d'exercer  le  même  commandement ,  écrivait  aa 
ministre  ;  c  II  est  de  mon  devoir  de  déclarer  à  Votre  Excellence  que 
M.  le  capitaine  de  vaisseau  Dupotet,  dont  il  est  grand  temps  de  faire 
un  contre-amirai,  est  l'officier  qui  convient  le  mieux,  sous  tons  les 
rapports,  pour  la  protection  de  tous  les  intérêts  qui  se  rattachent  à  celle 
station.  » 

Grâce  à  la  noble  insistance  de  ses  anciens  chefs,  MH.  les  amiraux 
Ouperré  et  Bergeret,  et  de  M.  le  général  comte  Douzelot,  gouverneur 
do  la  Martinique,  M.  Dupotet  fut  promu,  le  26  octobre  1828,  an  grade 
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de  coDtr^-amirat,  eo  cooseiYant  le  commaDdement  de  la  sialion  des 
Antilles. 

Il  exerçail  les  fenelions  de  major  général  de  la  marioe  à  Brest,  lorsque 
1(  1ô  février  1830,  il  fQt  désigné  pour  remplacer,  comme  préfet  mari- 
time, H-  levice^amiral  Daperré,  appelé  au  commandement  de  la  flotte 
destinée  à  opérer  contre  la  régence  d'Alger. 

M.  Dopotet  remplit  cet  intérim  avec  succès  et  contribua  beaucoup, 
par  sou  activité,  à  bâter  le  grand  armement  qui  s'étendit  de  Toulon  et 
de  Marseille  jusque  dans  les  ports  de  TOoéan. 

la  révolution  de  juillet  1830,  faite  au  nom  de  la  liberté,  avait  eu  un 
daogereai  retentissement  dans  nos  colonies  encore  soumises  à  l'esola- 
vage.  La  plus  importante  de  cas  possessions,  la  Martinique,  semblait 
aussi  la  plus  menacée.  M.  le  contre-amiral  Dupotet,  appelé  à  la  gouverner, 
euti  réprimer  deux  révoltes.  Bientôt  le  calme  se  rétablit,  le  travail  re- 
prit, et  il  fut  éleyé,  en  1834,  à  la  dignité  de  grand  officier  de  la  Légion 
d*boDneur  en  récompense  de  ce  nouveau  service. 

11  siégeait  depuis  à  peine  un  an  au  conseil  d*Amirauté,  lorsque,  en 
1835,  il  fat  nommé  au  commandement  de  la  station  du  Brésil  et  de  la 
mer  du  Sud. 

Rentré  au  conseil  d'Amirauté  en  1837,  il  ne  tarda  pas  à  s'en  éloigner 
une  seconde  fois  pour  obéir  aux  ordres  du  Gouvernement  qui  jugeait  sa 
présence  plus  utile  sur  les  rives  de  la  Plata. 

De  1838  à  1841,  au  milieu  de  la  lutte  acharnée  des  partis  indigènes 
et  des  étrangers  enrôlés  sous  leurs  bannières,  au  milieu  de  graves  com- 
plications politiques,  il  fit,  dans  la  Plata,  tout  ce  que  les  circonstances 
permettaient  d'espérer  de  sa  prudence  et  de  sa  fermeté. 

Le  12  juillet  1841,  il  fut  promu  an  grade  de  vice-amiral,  et  sa  nomi- 
nation qu'il  n'apprit  qu'en  rade  de  Brest,  lui  fut  notifiée  dans  les  termes 
les  plus  flatteurs  parM.  l'amiral  baron  Dnperré,  alors,  pour  la  quatrième 
fois,  ministre  de  la  marine  et  des  colonies. 

En  1844,  après  avoir  accompli  une  inspection  généi*a1e  dans  les  ports 
(le Cherbourg,  de  Brest  et  de  Lorlent,  M.  le  vice-amiral  Dupotet  eut 
b  satisfaction  de  voir  adopter  la  plupart  de  ses  propositions  pour  le 
bien  du  service,  et  en  faveur  des  anciens  marins,  objet  de  sa  constanle 
soUicitnde. 

Il  comptait  cinquante^eux  ans  de  services  effectifs»  lorsque,  ayant 
atteint  la  limite  d'âge  fixée  par  la  loi  du  17  juin  1841,  il  dûièlre  admis 
à  la  2®  section  du  cadre  de  l'état-^major  de  la  flotte. 

Nous  avons  tâché  d'exposer  dans  son  ensemble,  avec  simplicité  et  pré* 
cision,  la  vie  de  M.  le  vice-amiral  Dupolet,  persuadé  qu'elle  ne  sera  ni 
sans  intérêt  aux  yeux  de  la  géuéralité  de  nos  lecteurs,  ni  sans  ulililô 
pour  nos  jeunes  officiers  avides  de  recueillir  tous  les  souvenirs  qui  se 
rattachent  à  leurs  devanciers  dans  la  carrière. 

Novice  à  seize  ans,  esipitaine  de  vaisseeu  à  trente  sept,  contre-amiral 
â  cinquante  et  un,  et  vice-amiral  â  soixante-quatre,  M.  Dupotet  dut  tous 
!es  grades  à  sa  valeur  pendant  la  guerre,  â  son  zèle  pour  le  service  du- 
rant la  paix. 
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Comme  on  Ta  va,  presque  toute  sa  vie  s* écoula  dans  les  ports,  à  li 
mer  et  aux  colonies. 

Partout  et  toujours,  il  se  montra  plus  préoccupé  de  mériter  que  d'ob- 
tenir. L'expérience  lui  prouva  que  cette  manière  si  noble  d'entendre  le 
service  de  l'État  était  aussi  la  meilleure,  même  au  point  de  vue  de  l'in- 
térêt personnel. 

A  une  complexion  robuste,  il  joignait  un  sens  droit,  un  esprit  calme  et 
un  grand  courage. 

Essentiellement  militaire,  il  s'attachait  particulièrement  à  former  ses 
officiers  et  ses  équipages  à  la  discipline,  dont  il  savait  tempérer  la  sévé- 
rité par  une  douceur  qui  n'était  pas  exempte  d'ironie.  Un  inot  dit  en 
souriant  l'a  souvent  dispensé  d'user  de  son  autorité,  qui  se  montrait 
inflexible  dans  les  graves  occasions. 

Après  avoir  consacré  ses  deux  Gis  au  service  de  l'État,  l'un  dans  la 
flotte,  l'autre  dans  l'armée  de  terre,  M.  le  vice-amiral  Dupotet,  parveou 
à  l'âge  de  soixante-quinze  ans,  est  mort  à  Paris,  le  9  janvier  1862,  en- 
touré des  soins  d'une  famille  dont  il  était  idolâtre. 

Frédéric  Cbassébui;. 
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JURISPRUDENCE  MARITIME. 

APPLICATION  DE  LA  LOI  BU  9  JAISTIER  1852  SUR  LA  PÊCHB  CÔTIÉRK. 

Par  un  jugement  rendu  le  2t  septembre  1852,  le  tribunal 
de  police  correctionnelle  de  Marennes  a  condamné  à  25  francs 
d'amende  chacun,  par  application  de  Tariicle  19  de  la  décla- 
ration du  23  avril  1726  et  des  articles  7  et  24  de  la  loi  du 
0  janvier  1852,  six  riverains  coupables  de  s'être  livrés  à lexer- 
cice  de  la  pèche  à  la  seine,  instrument  prohibé. 

Par  quatre  jugements,  rendus  le  11  octobre  1852,  le  tribu- 
nal de  police  correctionnelle  de  Pont-Audemer  a  condamné  à 
50  francs  d'amende  chacun,  par  application  de  l'article  5  de 
la  loi  du  9  janvier  1852,  six  individus  coupables  d'avoir  formé 
des  établissements  de  pêcherie  sans  autorisation  préalable  et 
avec  des  filets  n'ayant  pas  les  dimensions  prescrites. 
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HYDR06RAPHIE.  —  NAVIGATION. 


LIGNES  TRANSATLANTIQUES. 

Oq  lit  dans  le  Moniteur  Universel  du  24  avril  1853  : 

«  L'établissement  de  grandes  lignes  de  navigation  à  la  vapeur, 
destinées  à  relier  directement,  par  des  communications  rapides 
et  régulières,  laFrance  aux  deux  Amériques,  est,  depuis  quinze 
ans,  l'objet  des  préoccupations  publiques.  En  1840,  une  loi 
fot  rendue,  et,  depuis  lors,  plusieurs  projets  ont  été  présentés 
dans  le  même  but;  mais  ces  projets  n'ont  abouti,  après  un  essai 
iofractneux,  qu'à  démontrer  l'insuffisance  des  moyens  pro- 


(  Le  Gouvernement  de  l'Empereur,  toujours  empressé  de 
donner  satisfaction  aux  grands  intérêts  du  pays,  ne  pouvait 
manquer  de  porter  son  attention  sur  une  question  aussi  impor- 
Uinte.  M.  le  ministre  des  finances  en  a  confié  l'étude  à  une 
commission  dans  laquelle  se  trouvaient  représentés  les  dépar- 
tements des  affaires  étrangères,  de  la  marine,  de  l'intérieur  et 
des  finances. 

<  Cette  commission  s'est  livrée,  pendant  six  mois,  à  une  en- 
quête approfondie  ;  elle  a  fait  un  appel  à  toutes  les  lumières, 
^us  les  Intérêts  ont  été  invités  à  se  produire  ;  elle  a  entendu 
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non-seulement  les  délc^gués  des  conseils  municipaux  et  des 
chambres  de  commerce  de  toutes  les  ailles  intéressées,  mais 
encore  les  représentants  des  différentes  Comi>agnies  qui  avaient 
déposé  des  soumissions  pour  l'exploitation  des  services  trans- 
atlantiques, les  principaux  constructeurs  de  navires  et  de  ma- 
chines ;  elle  a  consulté  des  ingénieurs  de  la  marine,  des  ponts 
et  chaussées,  et  des  officiers  de  la  marine  impériale;  elle  a 
constaté  les  conditions  nautiques  de  chaque  port,  les  amélio- 
ratiotis  dont  ils  étaient  susceptibles,  ainsi  que  les  dépenses 
qu*elles  entraîneraient. 

f  Par  suite  de  cette  enquête,  la  commission  a  dû  reconnaître 
que  les  progrès  incessants  de  la  navigation  à  la  vapeur  avait 
complètement  changé  les  conditions  dans  lesquelles  avaient  été 
faites  les  études  antérieures;  que  le  minimum  de  vitesse  que  les 
services  transatlantiques  devaient  réaliser  aujourd'hui,  pour 
lutter,  avec  succès,  contre  la  concurrence  étrangère,  ne  pon- 
vait  être  obtenu  qu'an  moyen  de  machines  d'une  grande  puis- 
sance et  de  navires  d'une  vaste  capacité,  et  que,  par  consé- 
quent, des  travaux  considérables  étaient  nécessaires  pour 
rendre  les  grands  ports  commerciaux  de  la  Manche  et  de 
l'Océan  accessibles  en  tout  temps  aux  paquebots  transatlan- 
tiques. 

f  La  commission  a  dû  rechercher  aussi  quelles  étaient  les 
lignes  dont  l'intérêt  politique  et  commercial  de  la  France  ré- 
clamait l'établissement,  et  elle  a  été  unanime  à  se  prononcer 
en  faveur  de  la  création  de  trois  grandes  lignes,  destinées  à 
mettre  en  rapport,  deux  fois  par  mois,  la  France  avec  les  Etais- 
Unis,  ia  mer  des  Antilles,  le  golfe  du  Mexique,  l'isthme  de 
Panama,  )a  côte  Ferme  et  Gayenne,  avec  Corée,  le  Brésil  et  la 
Plata.  Elle  a  pensé  aussi  que  des  lignes  de  cette  importance, 
embrassant  an  parcours  annuel  de  2tt6,S6ô  lieues  marines,  ne 
pouvaient  être  desservies  convenablement  que  par  vingt-neuf 
bâtiments,  mus  par  une  force  de  17,600  chevaux. 

«  La  commission  a  cherché  à  établir,  avec  le  plus  grand  soin, 
les  éléments  des  dépenses  et  des  recettes  d'une  telle  exploîia- 
tion.  Eq  ce  qui  concerne  le  chiffre  des  dépenses,  ses  évalua- 
tions peuvent  être,  dans  l'état  actuel  des  choses,  considérées 
comme  exactes  ;  il  n'en  est  pas  de  même  du  chiffre  des  recettes, 
qu'elle  n'a  pu  baser,  malgré  toutes  ses  investigations,  que  sur 
des  données  imparfaites. 

«  Mais  le  montant  des  recettes  est  l'un  des  deux  éiémenu 
exiifés  pour  fixer  la  subvention  de  l'Etat,  et  cette  subvention 
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«eraîl  poitr  le  trésor  une  lourde  charge,  puisque  les  compa* 
goîes  demandeut  plus  de  15  millions  de  subvention  annuelle, 
pour  des  services  établis  dans  des  conditions  bien  inférieures  à 
celles  que  la  e(nnmission  a  reconnu  nécessaires.  H  faut  ajouter  " 
à  cette  somme  les  frais  considérables  qu'occasionneront  les  tra- 
vaux à  exécuter  dans  le  port  ou  les  ports  qui  seront  désignés. 

A  Dans  cet  état  d'incertitude  et  dans  l'impossibilité,  résul- 
tant de  la  nature  même  de  l'entreprise,  de  recourir  à  la  ga- 
rantie d'intérêt  ou  de  combiner  le  montant  de  la  subvention 
nvec  le  partage  éventuel  des  bénéfices,  le  Gouvernement  a  dû 
se  demanda,  s'il  serait  prudent  d'engager  aussi  gravement  la 
responsabilité  financi^e  de  l'Etat. 

c  D'un  antre  côté,  de  récentes  découvertes^  qui  manquent 
^'ncore,  il  est  vrai,  de  la  sanction  de  l'expérience,  mais  qui 
méritent  le  plus  sérieux  examen,  laissent  entrevoir  la  possibilité 
de  réduire,  dans  une  forte  proportion,  la  consommation  du 
combustible  et  l'emplacement  occupé  par  les  machines,  en 
laissant  libre  un  plus  large  espace  pour  les  voyageurs  et  les 
marchandises.  Si  cet  espoir  se  réalisait,  il  changerait  d'une 
manière  très-avantageuse,  les  conditions  de  la  navigation  à 
inpear. 

(  Ces  considérations  ont  déterminé  le  Gouvernement  à  sur- 
seoir à  la  concession  du  service  des  lignes  transatlantiques. 
Mais,  pour  ne  pas  retarder  l'exécution  des  services  dont  il  peut 
se  charger  avec  les  moyens  dont  il  dispose,  le  fiouvernement  a 
fésoln  d'établir,  dans  un  bref  délai,  une  ligne  de  communica- 
tien  avec  le  Brésil,  et  de  rechercher  activement  les  moyens  de 
compléter  les  services  transatlantiques,  en  faisant  étudier  et 
expérimenter  les  nouvelles  découvertes  de  la  science.  > 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


DE  L'EMPLOI  DU  BOIS  DE  TECK 

DANS  LA  MARINE. 

Parmi  les  nombreux  objets  qui,  à  différentes  époques,  ont 
occupé  Tattention  des  hommes  de  science,  il  n*y  en  a  peut- 
être  aucun  qui  ait  donné  lieu  à  autant  de  recherches  et  d'inves- 
tigations incessantes   que  la  conservation  des  constructions 
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navales,  et  eetie  persistance  est  due,  sans  doute,  à  Tobserva* 
tion  qu'on  a  faite,  que  malgré  toutes  les  précaulions  prises 
pour  assurer  la  durée  des  bâtiments  en  service,  soit  en  em- 
ployant dans  leur  construction  des  bois  soigneusement  pré- 
parés et  bien  desséchés,  soit  en  recourant  à  tout  autre  moyen, 
on  a  découvert  qu'un  mal  caché,  la  pottrnture  sèche^  avait  in- 
fecté des  vaisseaux,  même  avant  qu'ils  eussent  commencé  un 
service  actif. 

Ce  sujet  n'a  rien  perdu  de  son  importance  à  l'époque  ac- 
tuelle, en  ce  que,  soit  que  ce  vice  dérive  de  la  qualité  des 
bois  employés,  soit  qu'il  provienne  de  la  nature  du  service  ou 
d'autres  causes,  il  est  un  fait  certain  :  c'est  que  la  durée  des 
vaisseaux  qu'on  construit  maintenant  est  moindre  que  celle 
des  constructions  d'autrefois. 

Dans  les  divers  ouvrages  qui  ont  traité  des  moyens  de  préve- 
nir la  pourriture  sèche,  et  de  la  conservation  des  navires,  on 
n'a  jamais  proposé  l'emploi  de  bois  non  sujets  à  la  pourriture 
sèche,  peut-être  à  cause  des  faibles  moyens  d'approvisionne- 
ment, ou  bien  à  cause  du  haut  prix  de  ces  matériaux,  ou  enfin 
de  l'idée  qu'il  était  absolument  nécessaire,  sous  le  rapport  po- 
litique, de  n'employer  que  des  bois  indigènes. 

Notre  siècle  est  une  époque  de  progrès  ;  l'éloignement  des 
contrées  étrangères  ne  saurait  être  maintenant  an  obstacle  à 
notre  avancement;  nos  lois  actuelles  permettent  aux  produits 
des  pays  les  plus  lointains  de  servir  aux  usages  de  notre  indus- 
trie. Parmi  les  grands  résultats  qui  doivent  surgir  de  ce  nouvel 
ordre  de  choses,  il  en  est  un  qui  ne  peut  se  faire  attendre  ;  c'est 
l'exploitation  des  vastes  forêts  vierges  qui  abondent  aux  Indes- 
Orientales.  Ces  forêts  qui  couvrent  d'immenses  terrains  sillon- 
nés par  une  foule  de  rivières,  y  trouvent  des  canaux  naturels 
au  moyen  desquels  les  bois  de  construction  peuvent  être  faci- 
lement transportés  Jusque  sur  les  côtes. 

Le  teck  y  atteint  une  grosseur  considérable  ;  il  est  remar- 
quable par  ses  grandes  feuilles,  qui  ont  de  12  à  24  pouces  de 
longueur,  et  de  8  à  16  pouces  de  large.  I^s  écrivains  orien- 
taux les  ont  comparées  au*  oreilles  de  l'éléphant.  Le  bois  en 
est  léger  et  brunâtre  ;  il  se  travadlé  facilement  et  est  tout  à  la 
fois  fort  et  durable.  Quoiqu'on  ait  parlé  souvent  avec  éloges  du 
bois  de  teck,  un  léger  examen  démontre  que  la  plupart  de  ceux 
qui  ont  écrit  sur  l'emploi  de  ce  bois,  n'ont  fait  que  transcrire 
des  remarques  peu  exactes  d'anciens  auteurs,  et  que,  siw  ce 
sujet,  rien  ne  peut  être  cité  qui  soit  digne  d'attention.  C'est 
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flonc  sciilemeot  en  recourant  à  une  Toule  d'expériences,  e» 
réunissant  des  renseignements  statistiques,  et  en  résumant  di- 
verses opinions,  qu'on  peut  arriver  à  quelque  chose  de  satis- 
faisant, et  démontrer  les  avantages  que  présente  pour  les  con- 
smictions  navales  cet  arbre  exotique. 

Pour  mettre  le  lecteur  à  même  d'apprécier  exactement  la 
force  et  les  autres  qualités  du  bois  de  teck,  cet  exposé  renfer- 
mera, autant  que  possible,  les  résultats  d'expériences  faites  sur 
ie  cbéne  anglais. 

Diaprés  un  rapport  au  parlement,  il  parait  qu'aucune  partie 
(le  bois  de  teck  u  avait  été  importée  de  Tfnde  en  Angleterre 
jusqu'à  Tannée  1831  ;  en  1832,  il  y  en  eut  587  charges  (la 
charge  représente  50  pieds  cubes  anglais);  en  1833,  29  charges  ; 
eo  1834, 14  charges  seulement.  Depuis  cette  épo<)ue,  les  impor- 
tations ont  été  toujours  en  augmentant  jusqu'en  1849,  où  elles 
atteignirent  le  chiffre  de  17,459  charges.  Une  décroissance 
correspondante  s'est  manifestée  dans  l'importation  du  bois 
qu'on  nomme  improprement  teck  d'Afrique  et  quelquefois 
chêne  d'Afrique.  Dans  l'année  1831,  ces  importations,  en 
Angleterre,  s'élevèrent  à  23,677  charges;  en  1844,  à  4,863; 
en  1848,  à  7,730  charges  ;  d*où  il  résulte  que,  le  bois  de  teck 
des  Indes  obtient  la  préférence  sur  celui  d  Afrique,  beaucoup 
plus  pesant  et  plus  cher. 

Il  est  bien  reconnu  que  lorsqu'on  emploie  le  bois  de  chêne 
ou  tout  auti'e  bois  imparfaitement  préparé,  en  le  plaçant  dans 
une  situation  où  il  est  exposé  alternativement  à  une  grande  cha- 
lear  et  à  une  grande  humidité,  et  où  la  circulation  de  l'air  n'est 
pas  libre,  la  pourriture  sèche  s'en  empare,  et  U^  résultat  est 
«ne  décomposition  complète  de  la  fibre  végétale,  commençant 
ses  ravages  à  l'intérieur.  D'un  autre  côté,  les  divers  exemples 
qu'on  produira  du  grand  âge  de  navires  construits  en  bois  de 
teck,  prouvent  que,  tandis  que  le  chêne  est  détérioré  par  1ns 
causes  énoncées,  le  bois  de  teck  reste  sain. 

La  pourriture  ordinaire  du  bois  consiste  en  un  dépérisse- 
nient  graduel  de  la  fibre,  accéléré  plus  ou  moins  par  l'action 
du  vent,  de  la  chaleur  et  de  l'humidité  à  la  surface.  Ses  pro- 
i^rès  intérieurs  sont  plus  intenses  lorsque  le  bois  est  continueU 
iement  exposé  aux  alternatives  d'humidité  et  de  sécheresse, 
ainsi  qu'on  peut  le  remarquer  par  le  dépérissement  rapide  (le 
la  partie  d'un  poteau  voisine  du 'sol. 

Une  épreuve  fort  intéressante  a  été  fait(î  pour  s'assuier  des 
effots  produits  par  1rs  divers  changements  de  température  snc 
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tkû  grand  nombre  de  pièces  de  bois.d'espècesdifrèi'cfnies  expc^- 
iëes  dans  la  même  silualion,  et  il  en  est  résulté  que  les  échaiH 
tîllons  de  bois  de  teck  d'un  pouce  et  demi  en  carré  et  de  deux 
pieds  de  long,  enterrés  de  six  pouces  dans  ie  sol,  tandis  que 
le  surplus,  soit  un  pied  et  demi,  restait  exposé  à  Tiatempérie 
de  Tatmosphère,  étaient  restés,  après  cette  rude  épreuve, 
comparativement  sains,  tandis  que  tous  les  autres  échantil- 
lons de  bois,  généralement  en  usage,  avait  eonsidérnblement 
dépéri. 

Ce  n'est  point  ici  le  lieu  d'examiner  les  différentea  théories 
qui  ont  été  hasardées  sur  le»  causes  de  la  pourriture  sèche,  et 
encore moinsd'exposer  les  diflerents  moyens  proposés  de  temps 
à  autre  pour  l'empêcher  ;  il  s'agit  seulement  de  démontrer  la 
valeur  relative  du  bois  de  teck  et  du  chéue  anglais  quant  à  la 
force  et  à  la  durée* 

Dans  toutes  les  constructions  en  bois,  il  est  d'usage  de  réser^ 
ver  un  grand  excè»  de  force,  afin  qu'elles  puissent  être  suffi- 
samment résistantes  après  les  détériorations  qu'elles  doivent 
naturellement  subir,  soit  à  cause  de  l'âge,  des  défauts  ou  des 
accidents  ;  d'où  l'on  voit  Timportance  de  n'employer  que  des 
bois  peu  sujets  aux  influences  atmosphériques^ 

Les  diverses  expériences  qui  ont  été  faites  sur  la  force  des 
diverses  espèces  de  bois  pour  arriver  au  choix  raisonné  de 
ceux  qui  sont  les  plus  propres  à  l'emploi  qu'on  se  propose^ 
sont  sujettes  à  plusieurs  objections.  Il  y  a  un  grand  nombre  de 
circonstances  dont  dépend  la  force  des  bois  de  même  espèce  ec 
dont  il  faut  tenir  compte.  Dans  ce  nombre^  il  faut  mentionner 
le  climat,  la  nature  du  sol,  l'abri  ou  l'exposition  en  plein  vent, 
la  végétation  forcée,  les  plantations  clair-seméesou  trop  rap^ 
prochées,  Tàge,  l'entaille  pour  extraction  des  gommes;  la 
saison  où  la  coupe  a  eu  lieu  ;  l'état  de  végétation  au  moment 
de  la  coupe  ou  du  débitage  ;  il  faut,  en  outre,  distinguer  les 
parties  de  Tarbre  abattu*  et  s'il  s'agit  du  haut,  du  milieu  ou  de 
la  base  ;  si  la  pièce  a  été  fendue  près  ou  loin  du  cœur,  s'il  y  a 
beaucoup  de  nœuds,  et  enfin  la  position  des  couches  concea* 
triques  au  moment  des  expériences,  pouvant  être  verticale, 
horizontale  ou  oblique.  Ces  différentes  causes  ou  circonstances 
sont  énumérées  pour  expliquer  les  nombreuses  contradictions 
qui  peuvent  apparaître  dans  l'appréciation  des  résultats  d'es- 
sais faits  avec  soin,  et  de  plus  pour  montrer  qu'une  expérience 
isolée  peut  donner  un  résultat  bien  différent  de  celui  que  la 
pratique  pourrait  offrir. 
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Il  est  absoltimeDl  nécessaire,  pour  se  mettre  à  même  d'^ap* 
précier  exactement  les  propriétés  des  différentes  espèces  de 
bois,  d'avoir  recours  aux  résultats  d'une  série  variée  d*ex-* 
përiences  aussi  complètes  que  possible,  exécutées  par  de; 
personnes  désintéressées  et  dans  des  circonstances  dissem- 
blables. 

On  a  choisi,  dans  ce  but,  les  expériences  suivantes,  faites 
parie  lieutenant  Nelson,  ingénieur  naval, M.  Moore,  mesureur 
au  chantier  de  Chateam,  et  le  professeur  Barlo^v,  et  qui  servi- 
ront à  démontrer  la  force  comparative  du  bois  de  teck  et  du 
bois  de  chêne  anglais. 

Les  résultats  moyens  sont  les  suivants  : 


NOMS  DES  BOlS. 


Teck 


LIXUT.  MBLSON , 

9  échantillons. 


Fore*. 


OBSERVATEURS. 
M.  MOORB, 

2  échAnlilloot. 


•pécMqne 


719 
854 


iSOS 


SIS 


Force. 


1964 
1919 


PE»FBS'BAAI.OW] 

8  écliantUlons. 


P«I4« 
tpédflqne 


74» 
9S4 


ForM. 


S4es 

1679 


Le  tableau  suivant  indique  les  résultats  d'expériences  faites 
par  le  capitaine  H.  C.  Baker  sur  25  échantillons  de  bois  de 
leck. 
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Quoique  les  expériences  soient  précieuses  en  ce  qu'elles  indi* 
quant  la  force  actuelle  du  bois  dans  un  état  sain,  toutefois, 
elles  n'aident»  qu'en  partie,  à  déterminer  les  dimensions  néces- 
saires pour  résister,  pendant  un  temps  plus  ou  moins  long«  à 
un  effort  déterminé  ;  car  les  dimensions  devraient  être  augmen- 
tées en  raison  inverse  de  la  durée  de  la  matière,  pour  com- 
penser la  détérioration  qui  résulte  de  l'action  des  éléments  ou 
de  tonte  autre  cause  d'altération. 

Quoique  ce  ne  soit  pas  ici  le  lieu  de  rechercher  la  cause  de 
la  durée  extraordinaire  du  bois  de  teck,  il  est  probable  qu'elle 
est  due  à  la  substance  huileuse  qui  y  est  imprégnée  et  en  con- 
serve le  volume.  Parmi  les  bâtiments  de  la  marine  marchande 
anglaise,  construits  en  teck,  qui  font  encore  aujourd'hui  le 
service  de  Londres  et  de  Liverpool  à  la  Nouvelle-Galles  du  sud 
et  dans  Tlnde,  on  en  compte  un  grand  nombre  qui  ont  dé- 
passé 40  ans  d'âge  et  plusieurs  qui  ont  atteint  60  ans. 

Le  bois  de  teck  est»  sous  tous  les  rapports,  préférable  au 
chêne  pour  la  construction  des  navires.  L'exposition  succes- 
sive tantôt  aux  rayons  d'un  soleil  vertical,  tantôt  à  la  pluie 
torrentielle  de  moussons,  alternative  qui  détruirait  rapide- 
ment le  chêne  européen,  ne  produit  aucun  effet  sur  le  bois  de 
teck. 

La  plupart  des  poteaux  qui  ont  été  placés  pour  soutenir  les 
ponures  des  vieux  docks  de  Bombay,  ont  résisté  plus  de  40  ans 
sans  peinture  ni  goudron  ;  ils  sont  encore  aussi  intacts  que  lors 
de  leur  placement. 

Une  pièce  de  bois  de  teck^  provenant  d'une  des  portes  de 
l'an  des  forts  de  Tippoo,  à  Ganaca,  et  qui,  durant  plus  d'un 
demi-siècle,  avait  été  exposée  aux  intempéries,  ayant  été  appor- 
tée à  Bombay,  on  s'assura  qu'elle  n'avait  subi  aucune  altéra- 
tion ;  tes  clous  n'avaient  subi  aucune  espèce  de  détérioration  ni 
par  la  rouille  ni  autrement,  et  il^  étaient  aussi  sains  que  lors- 
qu'on les  avait  mis. 

Le  vaisseau-pavillon  à  Bassorah  fut  construit  par  Nadir- 
Shah,  il  y  a  plus  de  20  ans  ;  il  était»  récemment,  dans  le  (îock 
de  Bombay,  et  on  put  s'assurer  que  toute  la  charpente  en  était 
parfaitement  saine.  VBercute^  de  485  4onneaux,  construit  à 
Bombay,  en  1763,  constamment  en  service  jusqu'en  1805, 
époque  à  laquelle  il  fut  capturé  par  les  Français,  était  aussi 
sain  qu'à  l'état  neuf.  Le  MUfordy  de  679  tonneaux,  après  de 
continuels  voyages  de  Chine  en  Europe  pendant  24  ans,  fut 
alors  examiné,  mais  on  ne  jugpa  pas  nécossaire  de  changer  une 
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seule  pièce  de  la  charpente,  et  la  réparation  à  faire  ne  s'éleva 
pas  à  plus  de  1,000  Itv.  slerl.  de  dépense. 

Le  bois  de  teck  a  la  propriété  de  conserver  le  fer  ;  le  chêne, 
au  contraire,  tend  à  détruire  ce  métal.  L'huile  que  contieat  le 
bois  de  teck  conserve  le  fer  en  même  temps  qu'elle  éloigne  le^ 
vers,  tandis  que  l'acide  gallique  du  chêne  ronge  ie  fer  et  attire 
les  vers  par  sa  saveur  particulière. 

Une  pièce  de  bois  de  teck  qui  avait  été  chevillée  à  la  frégate 
Chiffonne,  en  fut  enlevée  au  bout  de  8  ans  ;  la  portion  de  fer 
qui  se  trouvait  noyée  dans  ce  bois»  était  parfaitement  con. 
servée,  tandis  que  celle  qui  pénétrait  dans  le  chêne  était  totale* 
ment  rongée. 

A  la  suite  d'expériences  faites  avec  soin  par  M.  Beaneu, 
attaché  au  chantier  de  Ports  mou  th,  les  résultats  ont  démoou^ 
que  de  fortes  parties  de  bois,  quoique  placées  dans  des  lieux 
secs  pendant  plusieurs  années,  soit  dans  des  bâtiments,  soit  à 
bord  de  navires,  perdent  de  leur  poids  spécifique,  s'ils  soot 
débités  à  de  petites  dimensions. 

Parmi  les  résultats  obtenus,  nous  citerons  les  suivants  : 

1"*  Le  poids  moyen  d'un  pied  cube  de  chêne  non  séché, 
provenant  de  27  échantillons ,  est  de  1,000  onces,  soit  62  It^ 
vres  8  onces; 

2^  Sur  les  mêmes  échantillons,  la  moyenne  du  poids  d  ud 
pied  cube  de  chêne  anglais,  préparé  ou  séché  durant  l'espace 
de  13  à  20  ans,  est  de  45  livres  9  onces;  d'où  il  résulte  une 
perte  de  27,1  p.  0/0; 

3«  Parmi  les  27  échantillons  ci-dessus  préparés,  le  poids 
moyen  de  ceux  qui  avaient  séjourné  dans  une  chambre  chaude 
où  l'on  faisait  parfois  du  feu,  était  de  47  livres  6  onces  par  pied 
cid)e,  tandis  que  ceux  qui  étaient  conservés  sous  un  hangar 
pesaient  seulement  44  livres  13  onces  par  pied  cube. 

Ce  résultat  semble  donner  pour  conclusion  que,  dans  cer- 
taines limites,  la  chaleur  artificielle  ne  prépare  pas  le  bois  d'nno 
manière  aussi  expéditive  que  la  chaleur  naturelle  et  la  ventila- 
tion (on  doit  toutefois  remarquer  que  la  moyenne  du  poids 
primitif  des  échantillons,  conservés  dans  un  lieu  chaud,  excé- 
dait celle  des  bois  placés  sous  le  hangar  ;  les  premiers  pesani 
63  livres  4  f /4  onces  par  pied,  et  les  derniers  62  livres  3  onces 
par  i)ied  cube;  la  dilïéronce,  cependant,  est  irop  minime  pour 
infirmer  la  conclusion  ci-dessus  énoncée); 

4<>  Quant  aux  échantillons  de  cbéno  anglais  où  l'on  a  distin- 
gué la  provenance  du  haut  ou  du  bas  du  tronc,  iLparall  que, 
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dans  le  chêne  préparé,  les  parties  supérieures  sont  plus  lourdes 
que  celle  inrërieures,  le  poids  moyen  d'un  pied  cube  de  cha- 
cun élant  respectivement  48  livres  7  onces  3/4  et  44  livres 
4  onces.  Au  contraire,  dans  le  bois  non  préparé,  les  parties 
inrérieures  sont  plus  lourdes  que  celles  supérieures,  chaque 
pied  cube  pèse  alors,  en  moyenne,  respectivement  64  livres 
14  onces  et  fô  livres  13  onces  1/3;  d'où  il  résulte  qu'il  doit  y 
avoirun  médium  de  préparation  ou  de  dessiccation  dans  lequel 
les  deux  bouts  doivent  acquérir  la  même  pesanteur. 

Le  poids  moyen  d'un  pied  cube  de  bois  de  teck  desséché 
pendant  19  ans  est  de  42  livres  2  1/4  onces,  et  non  desséché,  de 
48  livre  11  onces;  et,  en  outre,  après  la  dessiccation,  le  poids 
du  bloc  inférieur  dépasse  celui  du  haut,  tandis  qu'auparavant, 
le  poids  de  celui-ci  l'emporte  sur  le  premier. 
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On  a  fait  les  expériences  précédentes  dans  le  but  de  s'assu- 
rer de  la  perte  de  poids  du  bois  desséché,  réduit  à  de  petits 
échantillons  :  pour  le  bois  de  teck,  la  peile  de  poids  est  de 
13,4  p.  0/0,  pour  ie  chêne  anglais  de  27,1  p.  0/0. 

Les  expériences  suivantes  montrent  que  le  chêne  anglais  est 
sujet  àperdre  beaucoup  de  poids  par  la  dessiccation,  alors  même 
qu'il  est  en  blocs.  On  conserve,  dans  une  étuve  à  Somraerset- 
House,  deux  blocs  de  bois  de  chêne  cubant  chacun  un  pied,  qui 
ont  été  coupés  sur  des  arbres  à  trois  pieds  au-dessus  de  la 
souche;  ils  proviennent  de  la  Forêt-Neuve  dans  le  Hampshire. 
Le  bois  fut  abattu  le  15  novembre  179i  ;  l'un  des  blocs  avait 
été  coupé  dans  son  écorce,  et  l'autre  en  avait  été  dépouillé  le 
printemps  précédent.  Voici  les  résultats  d'observations  faites 
«ir  ces  deux  blocs  : 
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Bloc  non  écorcé. 

Bloc  écorcé. 

Poids  lors  de  la  coupe         G-i  l 

onces 

68  1.  onces. 

:50  janvier         179i      49 

» 

53         8 

20  septembre    1798      37 

* 

41         10 

29  janvier         1799      37 

•» 

41          8 

décembre    1805     36 

8 

41           f 

Présentant  une  perte  de  42  p.  0/0  et  de  39,6  p.  0/0. 

Depuis  cette  époque,  ces  blocs  ont  continué  à  peser  un  peu 
plus,  un  peu  moins,  suivant  Fétat  de  l'atmosphère. 

Ces  observations  sont  très-importantes,  parce  qu'elles  éta- 
blissent la  perte  de  poids  qu'éprouve  le  chêne  anglais  par  la 
dessiccation;  elles  viennent  corroborer  cette  conclusion:  que, 
dans  toutes  les  constructions  composées  de  diverses  parties, 
les  joints  se  relâchent  inévitablement  et  prennent  du  jeu  par 
suite  de  la  contraction  ou  retrait  considérable  auquel  ces  pièces 
de  bois  sont  sujettes. 

Un  vaisseau  construit  en  chêne,  qui  se  comporte  mal  à  la 
mer,  ne  saurait  être  d'une  longuedurée,  à  cause  delà  contrac- 
tion à  laquelle  sont  soumises  les  difTérentes  pièces  dont  il  est 
composé.  Les  mouvements  violents  auxquels  il  est  coDstaai- 
ment  exposé  doivent  naturellement  relâcher  les  liens,  dislo- 
quer les  pièces  qui  le  composent,  déplacer  le  calfatage  entre  les 
bordages  et  donner  lieu  à  des  voies  d'eau  dans  les  o&iivres 
mortes  où  les  effets  d'un  violent  coup  de  mer  se  font  principa- 
lement ressentir. 

Quel  que  soit  le  soin  apporté  à  l'assemblage  et  aux  liaisons 
des  pièces  d'un  navire;  quelque  parfait  que  soit  le  principe  de 
sa  construction,  si  néanmoins  ce  navire  est  exposé  à  de  foris 
mouvements  de  tangage  et  de  roulis,  il  s'affaiblira  en  peu  ilf 
temps,  sera  pénétré  par  l'eau,  et,  par  suite,  sujet  à  un  prompt 
dépérissement. 

I^a  détérioration  des  bâtiments  neufs  ou  de  ceux,  qui  récem- 
ment réparés,  sont  expédiés  dans  des  climats  chauds,  peut  être 
en  partie  attribuée  aux  rayons  du  soleil  ou  à  la  haute  tempé- 
rature de  l'air,  qui  font  travailler  les  bordages  (fonnés  parfois 
de  bois  trop  vert),  les  font  retirer,  et  le  calfatage,  s'il  n'est  pas 
particulièrement  soigné,  devient  lâche  ;  l'eau  de  pluie  trouve 
un  chemin  dans  la  carcasse,  et  la  décomposition  du  bois  en  est 
la  conséquence  inliiiliible.  Les  œuvres  mortes  ou  parties  supé- 
rieures des  pièces  d'un  vaisseau  sont  quelquefois  soumises  n 
une  très-haute  température,  soit  de  80  à  tOO*^  Fahrenbeii 
(27«  à  40"  crnt.),  tandis  que  la  partie  inférieure  drs  mênieN 
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pièces,  qni  est  plongée  dans  l'eau,  ne  subit  qu*unc  température 
(le  40  à  50^  (4<>  à  iù^  cent.).  Cette  diffëreuce  occasionne  un 
iléveloppenient  considérable  de  fermentation,  et  seulement 
durant  l'espace  de  trois  mois,  i  on  peut  dire  que  la  perte  du 
bois,  par  cette  cause  seule,  sous  forme  de  gaz,  est  déjà  très- 
grande.  Il  est  donc  du  plus  haut  intérêt  de  ne  mettre  en  œuvre 
qnedes  bois  qui  puissent  résister  aux  effets  de  la  chaleur  et  de 
rhuinidité  ;  qualité  que  le  bois  de  teck  possède  à  un  degré 
remarquable. 

Voici  quelques  exemples  du  prompt  dépérissement  de  quel- 
ques bâtiments,  avec  le  coût  de  leur  construction,  la  durée  de 
leur  service  avant  de  rentrer  dans  les  docks,  le  coût  des  répara- 
tions, etc.  C*est  un  tableau  fidèle  de  ce  qni  a  lieu  actuellement. 
Les  faits  parlent  assez  haut. 

Si  l'on  demandait  au  génie  collectif  de  la  nation  de  trouver 
un  moyen  efficace  de  hâter  le  dépérissement  d'un  arbre  qui, 
pendant  pins  d'un  siècle,  a  fait  l'ornement  des  forêts,  il  est 
douteux  qn'on  pût  en  proposer  un  plus  désastreux  que  de  rem- 
ployer à  la  construction  d'un  navire. 
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ÂQ  milieu  du  dix-septième  siècle,  on  considérait  qu'un  terme 
<)e  trente  ans  était  la  période  de  la  durée  d'un  navire;  au  com- 
mencement du  dix-huitième,  cette  durée  était  de  quatorze  ans 
seulement.  D'après  les  données  de  rexpérience  acquise,  durant 
les  dernières  guerres,  la  durée  moyenne  des  vaisseaux  ne 
dépasse  pas  huit  ans  sans  qu'ils  aient  besoin  de  réparations 
importantes. 

La  durée  des  bâtiments  marchands  est  également  bien 
moindre  actnellement  que  par  le  passé. 
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l^s  exemples  suivants  de  dépérissement  précoces  sont  pris 
au  hasard  :  le  Benbow  fut  construit  en  18 13;  la  pourriture 
sèche  s'en  empara  en  1818;  on  dépensa  à  Portsmoulb,  avant  que 
ce  navire  Tût  lancé  à  la  mer,  45,000  livres  sierl.  pour  répara- 
tions. Le  Rodney  fut  lancé  en  1809;  à  peine  était-il  à  flot  que, 
par  suite  du  mauvais  élat  des  bois,  tous  les  liens  se  relâchèrent, 
et  il  fallut  le  ramener  de  la  Méditerranée  au  port  anglais  pour 
le  désarmer.  Le  Dublin  fut  lancé  en  février  1812,  armé  en 
août  de  la  même  année;  envoyé  en  croisière  devant  Madère  et 
les  Iles  occidentales  en  décembre,  d'où  il  revint  à  Plyroouth, 
en  février  1813,  dans  un  état  si  épouvantable,  qu'il  fut 
désarmé  et  mis  de  suite  en  réparation  ;  les  frais  s'élevèrent  à 
20,000  livres  sterl. 

11  est  donc  d'une  grande  importance  de  combattre  toute 
disposition  au  dépérissement  dans  les  bois  de  construction  de 
la  marine  royale;  car  d'après  un  compte  exact,  ce  serait  une 
économie  de  20,000,000  liv.  sterl.  tous  les  quatorze  ans  durant 
la  guerre;  la  dépense  en  réparations  des  navires  dans  l'espace 
de  quatorze  ans  étant  égale  aux  frais  de  construction.  On  peut 
en  dire  autant  des  bâtiments  marchands  qui  naviguent  dans 
les  deux  Indes  et  dans  les  climats  chauds.  Il  n'est  pas  rare  de 
voir  de  superbes  vaisseaux  qui  ont  coûté  plus  de  20,000  livres 
sterl.  de  construction,  condamnés  à  être  démolis  au  bout  de 
fort  peu  d'années. 

Il  est  d'un  certain  intérêt  de  savoir  que  : 

Un  vaisseau  de  !•'  rang,  de  90  canons  et  plus,  exige  5,880  eharges  de  t)ois. 
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Chaque  chêne»  sur  un  bon  sol  et  sous  une  bonne  exposition, 
selon  South,  planteur  praticien,  fournira»  après  70  ans  de 
croissance,  une  tonne  de  bois,  ou  une  charge  et  demie  de  bois 
équarri.  Le  même  chêne,  arrivé  à  150  ans,  fournira  8  tonnes 
de  bois  ou  12  charges  de  bois  équarri.  Un  bâtiment  deOO canons 
exige  environ  2,000  tonnes,  qui,  à  raison  d  une  charge  et  demie 
par  tonne,  forment  3»000  diargesde  bois;  d'où  il  résulte  qu'il 
faudrait  2,000  arbres  de  76  ans  de  croissance  ou  250  arbres  de 
150  ans  pour  la  même  construction. 

On  a  encore  calculé  qu'un  acre  (40  ares)  de  terrain  ne  pou- 
vant nourrir  que  qiuirante  chênes  produisant  une  charge  ei 
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ilemie  de  bois,  il  faudrait  cinquante  acres  (20  iieclares)  pour 
produire  les  chênes  nécessaires  à  la  construction  d*un  vaisseau 
(le  soixante-dix  canons. 

Od  a  quelquefois  objecté  que  le  teck  était  sujet,  sous  le  choc, 
Â  se  briser  en  éclats*;  cette  assertion  semble  tout  à  fait  erro- 
née. Dans  une  lettre  adressée  à  M.  Moncy,  écrite  à  bord  de 
i'i/rtcAf»,  à  la  mer,  le  général  Abercrombie  dit  :  <  Je  puis 
«  maintenant  attester  que  l'effet  du  boulet  sur  le  bois  de  teck 
<  est  moins  dangereux  que  sur  le  chêne  ;  à  bord  du  Ceylan, 
«  bien  peu  d'hommes  furent  blessés' par  les  éclats.  > 

La  qualité  que  possède  le  teck  de  ne  point  se  retirer  sous 
aucune  influence  atmosphérique,  et  la  supériorité  de  la  char- 
pente des  vaisseaux  en  bois  d*Inde  rendent  ces  navires  capa* 
blés  de  résister  à  la  violence  d*une  mer  orageuse,  sous  laquelle 
suecomberait  un  vaisseau  construit  en  chêne  mal  préparé,  et, 
par  conséquent,  affaibli. 

Le  Dover  et  le  Chicliester^  Tun  de  construction  indienne, 
l'autre  construit  en  Europe»  furent  jetés  sur  la  plage  de  Madras 
en  181 1.  Le  Chieheiter  fut  rapidement  mis  en  pièces  ;  mais  le 
Dow  résista  pendant  des  mois  au  plus  violent  ressac  qui  ait 
jamais  été  observé. 

Les  charpentiers  s'efforcèrent  en  vain  d'enlever  quelques 
pièces,  et  ils  n'y  réussirent,  à  la  longue,  qu'au  moyen  de  la 
poudre.  Ce  bâtiment  avait  vingt  ans. 

En  résumé,  et  avec  l'appui  d'autorités  incontestables  et  d'ex- 
périences multipliées,  on  peut  donner  le  bois  de  teck  comme 
spécialement  propre  à  la  construction  des  navires ,  sa  durée 
dépasse  celle  du  meilleur  chêne  :  il  n'a  besoin  que  de  peu  de 
temps  d'apprêt  et  n'éprouve  pas  de  retrait  ;  il  ne  lance  pas 
declats  sous  le  boulet,  il  supporte  les  ardeurs  de  la  zone  tor- 
ride  et  le  froid  de  l'océan  glacial  sans  en  être  altéré  ;  et  c'est 
josqu'ici  le  seul  bois  connu  qui  puisse  résister  aux  changements 
de  climats  auxquels  sont  sujets  les  navires  dans  leurs  longs  et 
lointains  voyages. 

Traduit  de  l*an(flai$  de  David  Goopbh  AvtwtN. 
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MARINE   ÉTRANGÈRE. 


RAPPORT  ANNUEL 

PKéSENTÉ  BN  DECEMBRE  1852  PAR  LE  SECRÉTAIRE  DE  LA  MAEtRt 

DES  ÉTATS-UNIS.  (3«  partie  ♦.) 

Organisation  et  discipline  des  marins. 

Il  n*esl  aucun  sujet  relatif  à  la  prospérité  de  la  marine,  qui, 
dans  mon  opinion»  mérite  mieux  de  Gxer  Tattention  du 
congrès,  que  celui  qui  concernç  l'organisation  du  corps  dos 
équipages,  lequel  constitue  la  force  véritablement  agissante 
dans  la  navigation  et  dans  la  manœuvre  des  bâtiments  de 
rÉtat. 

Obéissant  à  un  sentiment  qui  règne  d*une  manière  générale 
dans  le  pays,  et  dont  la  cause  la  plus  naturelle  tient  aux  opi- 
nions et  aux  mœurs  si  caractérisées  du  peuple  américain,  la 
législature  nationale  a  été  récemment  conduite  à  s'occuper  do 
mode  de  punition,  qui  avait  été  jusque-là  regardé  comme  né- 
cessaire au  maintien  de  la  discipline  dans  la  flotte.  Le  i^oltat 
de  ces  délibérations  a  été  la  promulgation  d'une  loi  pour  l'abo- 
lition  complète  de  la  répression  corporelle  à  bord  des  bâti- 
ments tant  de  l'Etat  que  du  commerce.  Cette  pénalité,  qui» 
depuis  un  temps  immémorial,  était  reçue  dans  la  pratique  des 
deux  marines,  non-seulement  sans  soulever  le  moindre  doute, 
quant  à  son  efficacité  pour  conserver  l'empire  du  devoir  parmi 
les  équipages  embarqués,  mais  qui  s'était  même  tellement  enra- 
cinée comme  une  indispensable  nécessité  du  service,  dans  la  con- 
viction réfléchie  des  officiers  et  des  hommes,  qu'on  était  arrivé 
à  n'y  voirqu'un  usage  au-dessus  de  toute  critique,  ainsi  que  l'un 
des  incidents  les  plus  généralement  acceptés  de  la  discipline 
navale,  quelques  personnes  judicieuses  pensèrent  qu'on  pour- 
rait y  renoncer  pour  satisfaire  au  vœu  de  l'opinion  publique, 
sans  cependant  nuire  aux  exigences  du  service.  L'adoption  de 
cette  opinion  ayant  été  formulée  par  le  congrès  dans  l'acte 
du  mois  de  septembre  1850,  qui  défendait  de  recourir  à  la 
peine  accoutumée,  sans  assurer  d'autres  moyens  de  répression, 

«  Voir,  ci-dessus,  les  premières  parties  de  ce  rapport,  pa^es  49  et  175. 
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la  marine  a  trouvé  ainsi  forcément  Tocoasion  de  tenter  une 
grande  épreuve.  Je  ro$i^retle  sincèrement  de  déclarer  que  les 
renseignements  recueillis  par  le  département,  aussi  bien  que 
le  concours  le  plus  absolu  des  faits  et  des  opinions  parvenus 
a  ma  connaissauce,  et  qui  sont  puisés  à  des  sources  authonti* 
ques  ou  qui  sont  attestés  par  des  observateurs  aussi  intelli- 
gents qu*éclairés,  tendent  par  un  ensemble  imposant,  à  dé- 
montrer que  l'expérience  n'a  été  satisfaisante  sous  aucun  rap* 
port.  Ce  résultat  défectueux,  peut  être  en  partie  attribué  à 
i'onbli  du  congrès  de  pourvoir  au  redressement  de  ce  qu'on 
pourrait  appeler  les  fautes  légères  contre  la  discipline  et  contre 
le  bon  ordre  à  bord  de  nos  bAtiments.  Quoi  qu'il  en  soit«  le 
fait  du  pins  sérieux  dommage  causé  à  Tefficacité  du  service 
par  le  changement  de  législation  qui  s'est  produit  en  dernier 
Ken,  s'est  si  malheureusement  emparé  de  mon  attention,  que 
c*est  aujourd'hui  le  plus  grave  devoir  pour  moi  de  soumettre 
de  nouveau  la  question  au  congrès,  en  appelant  son  interven- 
tion pour  corriger  les  points  défectueux  du  régime  actuel  dans 
an  sens  qui,  j'en  suis  convaincu,  lui  paraîtra  nécessaire,  en 
vned'assurer,  comme  il  convient,  l'exercice  de  l'autorité  dans  la 
marine.  Les  rapports  transmis  au  département,  à  l'expiration 
de  chaque  c;)mpagne,  apportent  presque  tous  la  connaissance 
d'actes  d'insubordination,  qui  sont  à  la  fois  de  nature  à  affai- 
blir les  qualités  eflectives  de  nos  bâtiments  de  guerre,  et  à  dé- 
velopper graduellement  parmi  nos  marins  des  habitudes,  dont 
la  pente  naturelle  menacerait  de  dégénérer  en  révoltes  géné- 
rales, de  plus  en  plus  impossibles  à  détruire.  La  multiplication 
des  cours  martiales  et  toutes  les  conséquences  qu'amène  à  sa 
suite  l'accroissement  du  désordre  et  du  crime  doivent  être 
comptée  parmi  les  moins  apparents  des  effets  désastreux  con- 
tenus dans  le  nouveau  système.  La  démoralisation  simultanée 
des  officiers  et  des  hommes  est  un  résultat  encore  plus  frap- 
pant. L'absence  ou  plutôt  la  prohibition  des  punitions  habi- 
tuellement infligées  aux  marins  a  conduit  à  inventer  de  nou- 
velles peinesdu  caractère  le  plus  révoltant,  et  dans  l'application 
desquelles  il  semble  qu'on  se  soit  donné  pleine  carrière,  les 
fautes  les  plus  graves  surtout  fournissant  de  ces  exemples  de 
colère  et  de  passion  qui,  s'ils  peuvent  à  la  rigueur  s'expliquer 
chez  des  hommes  dont  la  nature  est  essentiellement  prompte 
et  irritable,  n'en  doivent  pas  moins  être  signalés  comme  don- 
nant lieu  à  des  cruautés  de  nature  à  rabaisser  le  caractère  de 
ceux  qui  les  exercent,  en  même  temps  qu'à  soulever  dans  l'opi- 
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nlon  publique  un  seniimenl  hotiile  à  la  marine  elle-ni^me.  Le 
marin,  se  croyait  délivré  de  la  peine  qui  suivait  prompiemeiii 
sa  désobéissance  ou  son  oubli  du  devoir,  envisage  avec  indif- 
férence la  procédure  inceriaine  et  reculée  de  la  cour  martiale 
qui  doit  juger  sa  faute  ;  il  $e  met  en  état  de  résistance  habi* 
tuelle  aux  ordres  de  ses  supérieurs,  et  répand  la  contagiea 
dans  l'équipage  ;  bientôt,  par  le  fait  même  de  cet  esprit  d'in- 
subordinaiion  qui  gagne  insensiblement  tons  ses  camarade», 
il  trouve  autour  de  lui  des  motifs  d'espérer  l'impunité,  car  U 
est  assex  naturel  de  penser  que  le  délit  devenu  plus  common 
et  plus  répété  sera,  par  cela  même,  jugé  plus  légèrement 
quand  on  fera  son  procès  à  la  fin  de  la  croisière.  Un  fait  qui 
doit  exciter  quelque  étonnement  dans  les  informaiions  qui  me 
parviennent  avec  nn  caractère  de  vérités  dont  on  ne  saurait 
douter,  c'est  que  les  plaintes  les  plus  fréquentes  contre  l'abo- 
Ution  des  punitions  corporelles  sont  exprimées  en  grande 
partie  par  les  marins  eux-mêmes.  Les  difficultés  qui  surgis- 
sent de  cette  abrogation,  et  surtout  de  Tabsence  de  tout  autre 
moyen  légal  de  discipline,  se  font  surtout  remarquer  dans  le 
recrutement  des  équipages  de  nos  escadres.  Le  département 
est  maintenant  assailli  des  doléances  qui  sont  adressées  de 
tous  les  quartiers  ou  se  font  les  enrôlements,  sur  l'impossibilité 
de  procurer  à  la  marine  les  matelots  des  meilleures  classes. 
I>aps  le  nombre  si  considérable  des  hommes  qui,  autrefois, 
étaient  l'orgueil  de  la  Qotie  par  leur  habileté  dans  les  manœu- 
vres et  par  une  conduite  en  tous  points  digne  de  la  plus  haute 
estime,  après  y  avoir  trouvé,  je  suis  fier  de  le  proclamer,  tant 
d'excellents  marins  qui  ont  soutenu  Thonneur  du  pavillon 
dans  ses  jours  de  péril,  aussi  bien  que  la  gloire  nationale  dans 
la  carrière  du  succès;  dans  ce  personnel,  dirai-je,  inépuisa- 
ble, nous  rencontrons  journellement  un  refus  d'entrer  de  uoii- 
veau  au  service,  jusqu'à  ce  que,  comme  le  demandent  nos 
marins  (et  ce  fait  sera  pesé  mûrement  par  le  congrès)»  ils  aient 
l'assurance  qu'un  meilleur  régime  disciplinaire  sera  rendu  à 
la  marine.  Us  font  valoir  avec  raison  que,  pendant  les  arrêts 
infligés  à  la  portion  vicieuse  de  l'équipage,  qui  est  ainsi  exemple 
des  plus  rudes  corvées,  les  hommes  restés  sur  le  pont  voient 
leur  tâche  constamment  accrue  par  les  exigences  du  bord,  qui 
les  obligent  souvent,  pendant  plusieurs  semaines  et  même  plu- 
sieurs mois  de  la  can^pagne,  î  exécuter  les  travaux  extraor^ 
dinaires  qui  résultent  inévitablement  de  cette  réduction  de 
l'effectif  du  bâtiment.  Cet  inconvénient  agit  d'une  manière  si 
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oppressive  que,  fai  toiil  lieu  de  le  penser,  si  les  vrais  marins 
qui  ont  jusqu'à  ce  jour  formé  le  noyau  des  équipages  embar- 
qués pouvs^ient  saisir  une  occasion  d'exprimer  leurs  vœux 
au  congrès,  on  trouverait  la  majorité  disposée  favorabloraeni 
à  la  restauration  de  la  peine  supprimée,  tant  est  grande  l'ap- 
préhension des  maux  occasionnés  par  l'état  de  désordre  ou 
se  trouve  actuellement  la  discipline  navale. 

D'après  cet  état  des  choses,  je  pense  que  le  moment  est 
venu  d'adopter  un  nouveau  système  pour  organiser  et  régler 
dans  leur  ensemble  les  forces  qui  constituent  les  équipages 
de  nos  vaisseaux,  et  les  circonstances  me  paraissent  offrir 
l'opportunité  nécessaire  pour  présenter  un  projet  que  je  vai^ 
meflbrcer  de  développer  de  manière  à  fixer  votre  sérieux 
intérêt  et  à  recevoir  l'approbation  du  congrès. 

Le  personnel  de  la  flotte  a  été  jusqu'à  présent  obtenu  par  un 
système  d'enrôlement  calqué  dans  ses  principaux  éléments  sur 
le  plan  suivi  par  la  Grande-Bretagne,  nation  qui  nous  a  fourni, 
d'après  une  antique  coutume  d'origine  mutuelle,  les  détails 
généraux  de  notre  organisation  navale.  Comme  FAngleterre, 
aou^  puiâons  dans  la  navigation  commerciale  les  ressources 
dont  nou^  avons  besoin  pour  alimenter  la  marine  militaire. 
Nous  prenons,  pendant  mu  certain  temps,  les  marins  du  com-' 
oierce,  qui,  après  avoir  rempli  les  obligations  du  service  mili- 
taire, reçoivent  leur  congé  et  retournent  à  leur  condition 
première.  En  général,  la  marine  de  l'Etat  a  toujours  otTert  au 
matelot  une  attraction  suffisante  pour  qu'on  fut  assuré  de  se 
procurer  un  nombreux  personnel  lorsqu'on  en  avait  besoin, 
et  ce  mode  de  recrutement  étant  une  ressource  constante  et 
fucile,  on  n'avait  pas  encore  recherché  quelle  était  son  action 
effective  soit  sur  l'entretien  de  la  flotte,  soit  sur  l'état  du  maiin 
lui-même.  Quant  à  la  flotte,  on  avait  ainsi,  pour  l'alimenter,  un 
corps  assez  large  et  d'une  aptitude  éprouvée,  bien  que  la  for- 
mation n'en  fût  point  sans  un  certain  mélange,  qui,  sous  le 
rapport  des  caractères,  nécessitait  souvent,  par  son  incohé- 
rence» un  régime  pénal  aussi  sévère  qu'eflicace,  pour  garantir,  . 
dans  les  circonstances  pressantes,  l'exercice  du  commande- 
ment. En  ce  qui  concerne  les  hommes  eux-mêmes,  au  con- 
traire, les  résultats  du  système  n'obtenaient  point  le  degré  d'at- 
teution  que  la  question  semblait  devoir  cependant  comporter 
aux  yeux  de  l'autorité.  Le  matelot  à  terre  est,  en  effet,  un  être 
sans  protection  ;  enti*e  lui  et  ceux  qui  l'entourent  alors,  il 
a'etiste,  on  le  sait,  aucun  lieu  sympathique.  Revenant  d'une 
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longue  eampagne  où  il  a  gagné  300  ou  400  dollars,  il  ne  re- 
trouve point  la  plupart  du  temps  une  demeure  qui  lut  soit 
propre.  Il  n*a  point  d'amis  en  dehors  de  ses  camarades  du 
service.  Il  ne  connaît  pas  l'épargne,  il  est  sans  un  seul  con- 
seiller, parlant,  il  ne  fait  point  d'économies;  son  unique  pré- 
occupation est  de  se  procurer  du  plaisir,  et,  à  cet  égard,  il 
n'a  que  l'idée  de  la  sensualité.  Qui  n'est  familier  avec  les  dé- 
tails de  la  vie  du  matelot,  quand  il  descend  pour  peu  de  temps 
ù  terre?  ne  sail-on  pas  qu'il  devient  fatalement  la  victime  de 
ceux  qui  flattent  ses  appétits  pour  le  dépouiller  plus  sûrement 
de  ce  qu'il  possède.  La  nécessité  et  un  penchant  devenu  naturel 
l'attirent  bientôt  de  nouveau  vers  la  mer,  où  il  retrouve  sa 
véritable  habitation,  et  les  seuls  amis  qui  puissent  comprendre 
son  caractère  en  sympathisant  avec  lui.  Il  est  donc  évident 
qu'un  homme  ainsi  organisé  et  circonvenu  doit  avoir  besoin 
d'une  surveillance  plus  protectrice  que  celle  dont  sa  carrière 
hii  a  donné  jusqu'à  présent  l'appui.  Une  attention  discrète  à 
sa  conduite  de  la  part  du  Gouvernement,  avec  le  concours  de 
quelques  règles  salutaires  qui  puissent  lui  préparer  les  avan- 
tages de  l'économie  et  lui  servir  à  la  fois  de  guide  et  d'encou- 
ragement, le  rendrait  plus  utile  comme  citoyen,  ou,  du 
moins,  lui  apprendrait  à  ne  pas  dépendre  autant  de  sa 
volonté  capricieuse,  à  prendre  plus  de  souci  de  sa  propre 
dignité  et  à  atteindre  par  là  même  à  plus  de  perfection  dans 
son  métier. 

Je  proposerais,  en  conséquence,  de  rendre  une  loi  pour  la 
réorganisation  de  cette  branche  spéciale  de  la  marine,  en  lais- 
sant d'ailleurs  à  l'avenir  une  réserve  pour  tout  ce  qui,  dans 
l'exécution,  appartiendrait  à  l'expérience,  et  je  suis  persuadé 
qu'on  arriverait  ainsi  à  rehausser  bientôt  l'importance  et 
futilité  de  nos  équipages,  qui  fourniraient  alors  au  pays  un 
corps  éprouvé  d'hommes  dévoués  d'une  manière  permanente 
au  service  de  FEtat. 

Il  est,  je  crois,  hors  de  doute,  que  l'heureuse  application  de 
a  marine  aux  besoins  que  comporte  son  action  serait  bien 
mieux  assurée  par  l'emploi  d*une  force  disciplinée,  entretenue 
avec  un  judicieux  esprit  de  suite,  incorpoi*ée  avec  l'établisse- 
ment  naval,  et  en  quelque  sorte  attachée  au  sort  de  cette  bran- 
che de  la  puissance  publique,  que  par  les  ressources  variables 
et  souvent  précaires  aujourd'hui  présentées  par  de  trop  fré- 
quents enrôlements,  suivis  avec  une  espèce  de  régularité  de 
congédiements  aussi  nombreux.  Des  changements  aussi  con- 
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siants  uc  peuvent  que  nuire  à  cet  esprit  de  corps  si  essentiel», 
qyi  rend  le  matelot  fier  du  pavillon  sous  lequel  il  sert.  Us 
sont  encore  plus  déravorables,  qnand  il  s'agit  de  Tormer  les 
hommes  par  une  longue  habitude  et  par  des  occupations  spé- 
ciales aux  détails  multiples  qu'embrasse  le  service  à  bord  d'ua 
vaisseau  de  guerre,  véritable  école  où  sous  Tœil  exercé  de 
l'officier  de  marine,  le  m:uelot  Tait  preuve  de  riiabiletc  qui  doit 
le  distinguer.  Dans  un  établissement  naval  considérable  comme 
l'est  celui  de  l'Angleterre,  où,  sous  un  certain  rapport,  tous  les 
marins  du  commerce  appartiennent  au  service  de  l'Etat»  la 
(lifréreoce  entre  l'homme  qui  navigue  sur  un  bûtimcntde guerre 
el  celui  qu'emploie  l'industrie  privée  n'est  pas  si  apparente, 
ou  du  moins  n'a  pas  la  même  portée  que  dans  notre  flotte,  qui 
exige  une  si  faible  contribution  comparativement  à lensemblc 
de  la  population  maritime.  En  général,  tout  marin  anglais  a 
servi  l'Etat  plus  ou  moins  de  temps,  et  ce  fréquent  passage  de 
la  navigation  commerciale  à  la  marine  militaire  sufQt  pour 
donner  aux  hommes,  dans  la  mesure  du  possible,  une  prompte 
ioitiation  aux  exigences  de  la  force  nationale,  ou,  en  d'autres 
termes,  les  deux  services  sont  tellement  confondus»  que  la 
diversité  de  provenance  est  susceptible  d'une  assimilation  bien 
plus  rapide  que  dans  les  catégories  correspondantes  dont 
notre  pays  offre  le  type.  Notre  marine,  par  des  raisons  évi- 
dentés  qui  découlent  naturellement  des  considérations  expo- 
sées ci-dessus,  a  donc  besoin  de  s'appuyer,  contrairement  ^ 
celle  de  la  Grande-Bretagne,  sur  un  corps  toujours. disponible 
d'hommes  entretenus  par  le  Gouvernement  et  appartenant  aq 
service  d'une  manière  exclusive,  h^  première  et  essentielle 
coudîtion  du  projet  que  je  vous  demande  de  soumettre  ai^ 
congrès  serait  d'assurer  u  l'avenir  Tinstitution  d'équipages, 
permanents,  dont  l'organisation  et  le  titre  bien  établis  attache- 
laient  les  marins  à  la  Qotte  par  les  liens  les  plus  forts  et  les 
plus  durables  d'un  dévouement  absolu  et,  de  l'intérêt  personnel, 
A  mesure  que  se  développait  évenluellenient  sous  ma  direc^ 
lion  l'étude  de  cette  importante  question,  mon  attention  s'es( 
également  portée  sur  les  moyeqs  de  se  procurer  des.  hommes 
d'un  caractère  éprouvé  par  des  qualités  morales  et  par 
l'habitude  du  métier,  afin  qu'en  pouvant  compter  sur  leui* 
zèle  cl  leur  bonne  conduite,  il  y  eût  lieu  d'appuyer  ainsi  sur 
(les  motifs  sufGsants,  toute  disposition  légale  qui  permettrait 
d'e\oncicr  une  classe  aussi  intéressante  de  scrvîiours  du  mode 
de  punition  qui  a  excita*  à  un  si  haut  degré,  en  ces  derniers 
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temps,  rintérét  du  pays.  EIn  admetiant  que  le  succès  répondit 
à  rexécuilon,  il  y  aurait  dans  ce  système,  j'en  suisconvainc}i, 
tine  recommandation  de  plus  auprès  de  tous  ceux  qui  désirent 
maintenir  Tabrogation  de  la  pénalité  dont  il  s'agit,  et  qui  con- 
servent encore  Tespoir  que,  dans  la  pratique,  cette  suppression 
ne  sera  pas  incompatible  avec  la  plus  grande  efBcacité  de  la 
discipline  à  bord  de  nos  bâtiments  de  guerre. 

Une  idée  générale  du  plan  préparé  par  le  département  peut 
être  donnée  par  les  détails  qui  vont  suivre. 

Afin  de  passer  aussi  promptement  que  possible  sous  Tempire 
du  nouveau  régime  et  de  former  dès  à  présent  un  noyau  do 
marinshabiles  choisis  parmi  les  plus  méritants,  il  serait  ordonné 
que  tout  officier  commandant  une  escadre,  ou  commandant 
un  bâtiment  isolé,  ferait,  a  l'expiration  de  la  campagne  après 
le  temps  de  service  déterminé  par  les  règlements,  un  relevé 
des  hommes  portés  sur  les  rôles  d'équipage,  et  adresserait  au 
département  de  la  marine  un  rapport  sur  la  conduite  bonne  ou 
mauvaise  de  chaucun  d'eux  pendant  la  durée  de  l'embarque- 
ment, en  désignant  spécialement  ceux  qui  se  seraient  compor- 
tés de  manière  à  mériter  une  mention  honorable,  donnaol 
droit  d'admission  dans  le  corps  de  la  marine. 

Chacun  de  ces  rapports  serait  soumis  par  le  ministre  de  la 
marine  au  présvlent  des  Etats-Unis,  qui  sur  cette  présentatioo 
dontierait  un  ordre  conçu  en  termes  généraux  pour  introduire 
dans  la  flotte  les  marins  qui  auraient  été  désignés  par  le  rapport 
comme  ayant  eu  une  conduite  exemplaire.  Le  président  trans- 
mettrait ensuite,  avec  cette  décision ,  à  l'officier  commandant 
TesCadre  ou  le  bâtiment  un  certificat  particulier  pour  chaque 
homme,  délivré  sur  parchemin,  revêtu  de  la  griffe  du  chef  do 
l'Etat  lui-même,  et  contenant  un  témoignage  de  satisfaction 
pour  les  bonnes  qualités  du  titulaire,  qui  recevrait  en  outre 
l'autorisation  d'entrer  à  titre  définitif  dans  la  marine.  Leméroe 
certificat  serait  remis,  par  l'officier  supérieur  de  l'escadre  ou  du 
bâtiment,  au  marin  destinataire  avant  son  débarquement  ;  cette 
remise  aurait  lieu  en  présence  des  équipages  et  avec  l'appareil 
nécessaire  pour  fixer  l'attention  générale. 

Les  hommes  qui  auraient  pris  part  à  la  distribution  des  certi- 
ficats qui  viennent  d'être  indiqués,  seraient  inscrits  nominati- 
vement sur  un  registre  préparé  à  cet  effet  à  bord  des  bâtiments 
où  ils  auraient  servi  en  dernier  lieu,  et  ils  deviendraient  alors 
inscrits  maritimes  de  la  flotte  des  Etats-Unis,  ayant  droit,  en 
conséquence ,  aux  privilèges  et  soumis  aux  obligations  qui  dé- 


Digitized  by 


Googk 


cMileinieut  de  cet  enregistrement.  Les  listes  dechaqueb&timeof 
porriettdraieht  dans  un  certain  délai  au  départertient,  où  elles 
deiDeiirei*aieiit  déposées  pour  serrir  à  iMnsiallation  d'une  tna- 
tricule  générale,  f*ar  ordre  alphabétique,  dont  la  tettue  serait 
confiée  à  l'administration  centrale. 

Les  obligations  auxquelles  serait  soumis  tout  marin  ayant 
signé  cet  engaf^emenl  seraient  celles  qu'exigent  la  fidélité  au 
senrice,  rentier  accomplissement  des  devoirs  de  Thomme  de 
■ler  naviguant  sons  le  pavillon  des  Etats-Unis,  une  stricte  ob- 
servation des  préceptes  de  la  morale  >  et  Tobéissance  la  plus 
pron»pte  aux  ordres  donnés  par  tout  supérieur,  dans'la  limite 
lies  règlements:  ces  diverses  proscriptions  seraient  maintenues 
pcodnot  tout  le  temps  que  le  marin  appartiendrait  au  service. 

Quant  aux  privilèges  attachés  à  Tinscription  sur  le  registre, 
en  Toici  rénumëration  : 

I.  Pour  chaque  période  de  cinq  années  de  service  actifs 
bord  des  bâtiments  de  TEtat ,  augmentation  d*un  dollar  par 
mois  en  sus  des  fixations  établies  pour  la  solde  ordinaire,  et 
calculée  de  la  manière  indiquée  ci-après ,  savoir  :  pour  les 
cinq  premières  années,  un  dollar;  pour  un  second  lerm^. 
d*ë$^le  durée,  on  dollar  de  plus  ;  pour  un  troisième  terme  un 
nooveau  dollar;  et  pour  une  quatrième  péri^Hle  de  cinq  années 
fomsaot  ainsi  un  total  de  vingt  ans  de  service,  encore  un  dollar^ 
soit  ensemble  pour  ces  vingt  années  quatre  dollars  par  mois 
igontés  à  la  solde,  après  quoi  it  n'y  aura  aucun  accroissement 
d'nllocations.  L'addition  de  cette  paye  mensuelle,  ainsi  obtenue 
pnr  le  temps  passé  dans  la  flotte,  sera  accordée  au  matin  aussi 
longtemps  qu  il  continuera  à  figurer  sur  le  registre,  avec  cette 
ooncession  qu'après  vingt  ans  le  payement  se  fera  au  titidaire, 
sons  qu'il  soit  nécessaire  de  sa  part  de  rester  dans  la  marine 
nttive. 

La  solde  a<ldition nette  ^era  Suspendue,  n'importe  en  ^uel 
mnps,  si  le  marin  tie  téunii  pas  les  vingt  années  voulues,  par 
sa  propre  renonciation  ou  par  sa  radiation  de  la  liste  dès 
inscrits,  laquelle  pourra  toujours  être  pix)noncée  contre  lui  ; 
nais  seulement  en  vertu  d'une  décision  du  secrciaire  du  dé- 
partement ou  par  la  sentence  d'une  cour  martiale,  lorsqu'il 
anra  été  atteint  et  convaincu  de  fautes  graves.  Dans  les  deux 
ras  soit  de  démission  volontaire,  soit  de  renvoi,  par  sentence 
de  cour  martiale  ou  décision  disciplinaire  du  ministre,  le  marin 
reasrra  d'appartenir  au  service  pI  perdra  tous  les  privilèges 
^iie  sa  position  lui  conférait. 
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2.  Tout  marin  enregistré  aura  le  droit  do  renoncer  à  sa 
position  dès  qu*il  en  manirestera  l'iniemion ,  et  pourvu  qu'il 
ait  trois  ans  de  service,  si  à  ce  moment  il  se  trouve  en  cours 
de  campagne.  Dans  ce  dernier  cas,  c'est-à-dire  lorsqu'étant 
embarqué  il  sera  éloigné  de  l'un  des  ports  des  États-Unis,  sa 
renonciation  pour  être  admise  devra  être  appuyée  du  consen- 
tement du  capiuine  du  bâtiment  sur  lequel  il  sert.  Un  relevé 
des  renvois  du  service  appartenant  à  cette  catégorie  sera  ré* 
gulièrement  dressé  et  transmis  au  département. 

Un  marin  enregistré  continuant  à  servir  après  vingt  années 
pei-dra  sa  solde  additionnelle,  seulement  lorsque  cette  suppres* 
sion  aura  été  prononcée  par  une  cour  martiale  à  titre  de 
punition  pour  conduite  trop  immorale  ou  insubordonnée.  Les 
septencesde  cette  nature  pourront  également,  pour  les  mêmes 
ofTenses,  suspendre  ladite  solde  pendant  un  temps  limité,  si  la 
cour  admet  que  ce  retranchement  temporaire  suffit. 

3.  Aucun  marin  enregistré  ne  sera  soumis  à  une  peine  cor- 
porelle ou  autre  ayant  up  caractère  dégradant ,  mais  il  subira 
telle  punition  qui  aura  été  prononcée  par  une  cour  martiale 
pour  les  fautes  dûment  constatées  et  à  la  suite  d*une  instruc- 
tion régulière.  Cette  prohibition  n'arrêtera  pas  le  cours  du 
pouvoir  disciplinaire  qui  pour  des  délits  de  moindre  impor- 
Umce  au  point  de  vue  de  la  conduite  privée  au  du  service  peu- 
vent entraîner  une  répression  plus  indulgente  comme  la  sup^ 
pression  d'une  partie  de  la  ration  ou  une  augmentation  de  la 
tâche  imposée  ordinairement  ^u  coupable. 

4.  Tout  marin  enregistré  aura  droit,  après  une  période  4e 
trois  années  de  service,  à  un  congé  dont  la  durée  sera  suffi- 
sante pour  lui  permettre  de  faire  un  ou  deux  voyages  au  com- 
merce, mais  Sians  que  cette  absence ,  à  moins  d'autorisation 
spéciale,  puisse  s'étendre  au  delà  de  six  mois.  Ledit  congé 
^era  accordé  par  l'officier  supérieur  de  l'escadre  ou  par  l'au- 
torité de  l'arsenal  le  plus  proche  du  point  oit  la  campagne, 
pendant  laquelle  servait  le  marin,  sera  terminée;  la  pièce  ofïi-r 
cielle  constatant  cette  décision  contiendra  la  inention  express^ 
d'ij^ne  réserve  d'après  laquelle  le  marin  qui  en  sera  porteur  se 
pi*ésentera  au  premier  appel  devant  l'autorité  m$^rit^me  dans 
le  cas  où  les  circonstances  nécessiteraient  à  son  égard  un 
ordre  de  service  autorisé,  qui  serait  alors  notifié  par  le  dépatv 
tement  de  la  marine  ou  par  tout  officier  à  ce  ^i^torisé  par  le 
niinistre.  Fante  par  lui  d'obéir  à  cette  prescription,  le  marin 
«'exposera  à  être  immédûitement  rayé  du  registre  du  corps  par 
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k^sccréUiire  du  déparietnent.  Si  Tordre  de  rejoindre  esi  donné 
avant  Texpiration  de  trois  mois  qui  suivront  la  date  de  son  dé- 
barquement» et  qu'un  service  actif  soit  de  nouveau  iniposé  au 
tiiobrre  du  congé  »  celui-ci  aura  droit  au  rappel  de  sa  solde 
depuis  répoque  où  s'est  terminée  la  dernière  campagne. 

il  sera  rendu  compte  régulièrement  de  tous  les  congés  au 
(lépaitement  de  la  marine  qui  en  tiendra  enregistrement 
exact. 

5.  Tout  marin  enregistré  portera  dans  son  habillement  une 
niarqne  distinctive  indiquant  qu'il  appartient  à  la  flotte.  Le  dé- 
partemenrtle  la  marine  déterminera  et  fournira  cette  marque 
distinctive. 

0.  Les  sous-oIBciers  à  bord  de  tout  bâtiment  seront  choisis^ 
autant  que  possible,  parmi  les  marins  appartenant  à  l'inscrip- 
tion, et  ces  nominations,  qu'on  devra  toujours  considérer 
comme  la  récompense  du  mérite  et  d'un  bon  caractère,  ne 
seront  maintenues  qu'a  la  condition  d'une  même  conduite 
exemplaire  pendant  le  i*este  de  la  campagne. 

7.  Il  sera  tenu,  sous  la  direction  de  l'officier  supérieui;  d'une 
escadre  ou  du  commandant  d'un  bâtiment  naviguant  seul,  un 
état  indiquant  le  temps  de  service  à  la  mer  effectué  par  les 
marins  embarqués  qui  figureront  sur  le  registre  du  corps. 
Chacun  de  ces  états  sera  envoyé  au  département  et  déposé  au 
bureau  de  Tinscription ,  où  la  matricule  générale  apostillée 
d'après  ces  informations  officielles  permettra  de  fixer  la  solde 
additionnelle  acquise  par  les  intéressés. 

8.  Tout  marin  en  signant  son  acceptation  sur  le  registre 
recevra  un  avertissement  de  déclarer  avec  vérité  ses  nom  et 
prénoms,  son  âge  et  le  lieu  de  sa  naissance  ;  il  prendra ,  en 
outre,  l'engagement  de  ne  point  ^ervir  sous  un  nom  emprunté 
dans  la  marine  marchande  ou  sur  un  navire  quelconque»  lors- 
que plus  tard  il  se  trouvera  dans  la  position  de  congé.  Toute 
contravention  à  cet  engagement  entraînera  pour  lui  la  radia- 
tion de  la  liste  des  marins  enregistré,  sur  décision  du  secré- 
taire du  département. 

9.  En  cas  de  renoiiciation  volontaire  au  service,  le  marin 
enregistré  recevra  au  moment  de  son  dépait  toutes  les  som-* 
^qui  pourraient  lui  être  encore  dues,  à  moins  de  suppres- 
sion de  solde  prononcée  par  sentence  de  cour  martiale ,  à 
litre  de  punition  d'un  délit  commis  par  le  titulaire.  Le  marin, 
rayé  de  la  liste  par  suite  de  démission,  ne  pourra  y  être  réin- 
tégré qu'avec  le  consentement  du  ministre,  par  uno  décision 
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spéciale  prenait  en  considération  les  bonnes  qualKés  de  rim- 
pétrant. 

10.  Les  marins  enregistrés  comme  les  matelots  ordinaires 
cl  manoeuvres  de  terre  embarqués  sur  la  flotte  sans  appartenir 
à  l'inscription  seront  soumis  à  une  même  discipline»  d'après 
le  système  de  devoirs  et  de  punitions  que  le  congrès  jugera  à 
propos  d'établir  par  un  Ck>dc  adapté  au  rigime  sous  lequel  la 
marine  sera  placée  par  la  législature  nationale»  avec  autorisa- 
tion pour  le  département  d'en  modiâer  ou  restreindre  les  dis- 
positions si  la  nécessité  en  était  démontrée  dans  la  pratique. 

1 1 .  H  sera  imprimé  parles  soins  de  l'administration  un  recueil 
d'instructions  contenant  toutes  les  règles  et  formalités  relatives 
à  l'organisation  du  corps  des  marins  enregistrés ,  ainsi  «(ue 
l'indication  des  exigences  auxquelles  ils  devront  satisfaire  et 
des  privilèges  qui  leur  seront,  par  suite ,  conférés.  Des  exem- 
plaires de  ce  recueil  seront  fournis  à  toutes  les  escadres  ot  à 
tous  bâtiments  ayant  une  mission  particulière,  de  manière  à 
ce  qu'il  puisse  en  être  remis  à  chacun  des  marins  embarqués 
pour  leur  faire  pleinement  apprécier  la  nature  des  engap^o- 
ments  contractés  par  eux  en  entrant  définitivement  nu  service 
des  Etats-Unis.  Le  règlement  sera  lu  et  expliqué  aux  différents 
équipages,  et,  autant  qu'on  le  reconnaîtra  essentiel,  à  chacun 
des  hommes  admis  au  moment  de  signer  le  registre. 

12.  Le  département  sera  investi  de  tous  les  pouvoirs  que 
comportera  pour  être  mise  en  vigueur  l'organisation  dont  le 
projet  vient  d'être  exposé,  en  modifiant,  corrigeant  ou  arrê- 
tant de  nouveau  telles  règles  et  dispositions  qui  paraflraient 
ultérieurement  devoir  mieux  assurer  l'établissement  du  corps 
dos  marins  enregistrés  et  remédier  aux  points  défectueux  que 
l'oxpérience  du  système  auia^fait  découvrir.  | 

Le  mot  marin,  tel  qu'il  est  employé  dans  les  détails  qui  prë- 
c<klent,  doit  être  entendu  comme  embrassant  tout  le  personnel 
embarqué  à  bord  des  bâtiments  de  l'Etat,  que  les  hommes  i 
soient  marins  entretenus,  matelots  ordinaires,  ou  manœuvres 
de  terre.  | 

13.  Il  sera  reçu  dans  la  marine  un  certain  nombre  de 
mousses  dont  les  occupations  à  bord  seront  réglées  par  la  lot 
et  qui  serviront  au  même  titre  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  atteint 
l'âge  de  vingt  et  un  ans.  Leur  nombre  total,  le  chiffre  propoi^ 
tionnel  de  ces  jeunes  gens  qui  sera  attribué  à  chaque  bâtiment 
ainsi  que  les  détails  concernant  leur  service  et  le  régime  son^^ 
lequel  ils  seront  placés ,  seront  l'objet  de  règlements  rendus 
sous  l'autorité  du  secrétaire  du  département. 
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Je  soumets  respeclueusement  à  voire  sérieuse  considéralion 
reDseiid)te  de  ce  plan  systématique  dont  le  but  est  d'accroître 
tes  forces  enecUves  de  la  marine.  11  existe  déjà  entre  les  mains 
du  pouToir  exécutif  des  attributions  qui  lui  permettraient 
presque  d'assumer  seul  la  responsabilité  de  cette  grande  me- 
sure d*intérét  public.  Mais  il  parait  plus  convenable  de  recou* 
rir  à  l'intervention  plus  élevée  du  con^i^rès,  en  vue  de  procurer 
au  projet  l'appui  spécial  d'un  vote  législatif  et  de  donner  une 
sanction  en  qnelque  sorte  nationale  à  l'établissement  du  re- 
gistre qui  constitue  la  pensée  fondamentale  du  nouveau  régime 
appliqué  au  recrutement  de  la  flotte. 

Augmentation  de  la  marine. 

Par  suite  des  opérations  aussi  actives  que  diverses  qui  ont 
été  imposées  à  la  marine  à  une  époque  où  l'esprit  de  la  nation 
est  de  plus  en  plus  entreprenant,  il  est  devenu  aujourd'hui 
manifeste  que  l'accroissement  de  notre  puissance  navale  n'est 
pas  commandée  seulement  par  les  plus  évidentes  considéra- 
tions de  l'intérêt  public,  mais  qu'elle  doit  aussi  agir  sur  les 
délibérations  du  congrès  comme  un  intérêt  de  nécessité  ur- 
gente et  absolue.  L'honneur  aussi  bien  que  le  succès  de  la 
politique  nationale,  et  je  pourrais  même  ajouter  les  obligations 
indispensables  de  la  défense  du  pays  en  même  temps  que  le 
besoin  de  jour  en  jour  plus  impérieux  d'assurer  sur  tous  les 
points  du  monde  la  légitime  influence  de  notre  pavillon,  tout  se 
réoDitpour  présenter  cette  question  au  congrès  sous  son  véri- 
table aspect  de  grandeur  et  d'actualité.  Dans  le  cours  de 
Tannée  qui  vient  de  s'écouler, le  département  de  la  marine  par 
une  juste,  mais  jMgoureuse  appréciation  des  intérêts  dont  la 
gestion  lui  est  confiée ,  s'est  vu  contraint  de  recourir  à  l'em- 
ploi simultané  de  presque  toutes  les  forces  disponibles  de 
notre  établissement  naval.  Les  détails  dans  lesquels  le  présent 
rapport  m'a  conduit  à  entrer  démontreront  suffisamment  qu'un 
service  à  la  fois  constant  et  difficile  a  été  imposé  tant  à  notre 
matériel  qu'aux  officiers  et  équipages  de  nos  escadres.  J'ai  la 
confiance  que  nos  assemblées  verront  dan»  ces  faits  si  heu- 
reusement accomplis  la  preuve  de  rinflnence  qu'exercent  les 
nécessités  de  l'action  maritime  sur  les  ressources  financières 
mises  à  la  disposition  du  département,  et  qu'elles  y  trouveront 
an  nouveau  motif  d'étendre  par  des  crédits  pins  considérables 
lé  cei-clç  de  nos  opérations  navales. 
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Les  griiudes  puissances  qui  partagent  avec  les  £tais-Uni&  le 
domaine  de  la  mer  en  augmentant  sous  le  rapport  de  la  force 
et  du  nombre  leurs  moyens  d*aggression  et  de  défense,  et  en 
appliquant  de  persévérants  efforts  à  la  création  de  véritables 
flottes  à  vapeur  d'une  singulière  efficacité,  nous  imposent 
davantage  encore,  st  ce  n'est  la  pensée  de  suivre  du  même  pas 
leurs  progrès  pour  nous  mettre  au  niveau  d'une  situation  aussi 
prépondérante,  du  moins  Tobligation  d'assurer  à  nos  relations 
cet  état  de  force  relative  qu'il  a  été  jusqu'à  présent  dans  nos 
vues  politiques  de  maintenir. 

Les  exigences  actuelles  de  notre  propre  service,  si  évidem- 
ment multipliées  par  l'extension  rapide  du  territoire  de  l'U- 
nion, par  rétablissement  de  nouveaux  débouchés  pour  nutro 
industrie  au  dehors,  et  par  l'ouverture  des  voies  depuis  peu 
de  temps  exploitées  par  notre  commerce  sur  l'océan  Pacifique, 
présentent  pour  tout  citoyen  de  notre  nation  des  arguments 
tout  à  fait  irrésistibles  qui  détermineront  un  vote  favorable  à 
l'emploi  d'un  nombre  de  bâtiments  et  d'hommes  beaucoup 
plus  large  que  nous  n'en  avons  eu  jusqu'à  ce  jour  en  état  d'ar- 
mement. Le  Pacifique  doit  d'ici  à  dix  ans  devenir  lé  théàtro 
des  événements  les  plus  importants  de  notre  époque  si  fertile. 
Il  se  forme  sur  notre  littoral  de  la  Californie  une  vaste  coni* 
munauté,  qui  doit  à  la  fois  absorber  et  alimenter  un  mouve- 
ment d'activité  commerciale  dont  la  rapidité  et  le  développe- 
ment n'ont  pas  encore  rencontré  l'équivalent  dans  le  monde. 
La  découverte  de  TÂmérique  au  commencement  de  l'histoire 
moderne  n'a  point  donné  à  l'esprit  entreprenant  de  l'humanité 
cet  impulsion  si  énergique  et  si  féconde  dont  nous  contemplons 
déjà  les  merveilleux  résultats  dans  cette  colonie  de  formation 
toute  récente. 

Pourtant,  à  l'heure  oit  j'écris  ce  rapport,  nous  ne  possédons 
pas  un  seul  bâtiment  à  vapeur  de  l'Etat  dans  ces  parages.  Les 
intérêts  de  nos  nationaux  qui  sont  répandus  sur  tout  le  litto- 
ral, depuis  rOrégon  jusqu'au  Chili,  n'ont,  pour  les  protéger, 
que  la  garantie,  trop  souvent  éloignée,  de  deux  frégates  et  de 
deux  sloops  de  guerre,  seules  forces  qui  composent  une  escadre, 
dont  le  plus  louable  zèle  peut,  avec  beaucoup  de  peine,  accom- 
plir la  moitié  de  la  mission  qui  lui  est  confiée.  Nos  rapports 
avec  l'Asie  et  avec  les  îles  intermédiaires  qui  développent  par 
une  loi  constante  les  perspectives  de  l'intérêt  privé  et  par  là 
même  les  chances  de  collision,  ainsi  que  la  concurrence  de  tous 
les  pays  civilisés,  accrue,  de  jour  en  jour,  par  Tappai  d'iino 
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mÎDe  aassî  lucrative  à  exploiter»  sont  des  causes  qui  abnoncent 
le  confimenceinent  d'une  ère  de  ^ande  signification  politique, 
dont  les  vicissitudes  devront  appeler,  de  La  part  du  gouverne* 
ment,  une  observation  plus  attentive  que  de  coutume,  pour 
suivre  le  cours  des  événements  et  tenir  compte  de  leurs  néces- 
sités, en  redoublant  d'énergie  dans  sa  mission  toute  paternelle 
envers  nos  concitoyens.  Il  est  donc  plus  nécessaire  que  jamais 
de  nous  procurer  des  forces  respectables,  toujours  accessibles 
à  DOS  nationaux  dans  le  cours  de  leurs  opérations,  et  qui  leur 
permettent  de  se  garantir  contre  les  périls  de  la  guerre,  les 
mouvements  séditieux  et  les  convulsions  sociales  qui,  dans 
l'avenir  plus  encore  que  dans  le  passé,  comme  il  faut  s'y  atten* 
dre,  agiteront  les  nombreux  Etats,  et,  en  général,  toutes  les 
communautés  où  s'exerce,  dans  cette  partie  du  monde,  l'acti- 
TJtédu  commerce  des  Etats-Unis.  Un  steamer  de  premier  rang, 
approprié  aux  besoins  d'une  croisière  étendue,  avec  un  bâti- 
ment de  même  espèce,  mais  de  moindre  force,  stationnant  à 
San*Francisco  pour  agir  sur  le  littoral  de  la  Californie  et  de 
rOrégon,  seraientdes  additions  que  je  crois  indispensables  pour 
donner  à  l'escadre  des  côtes  occidentales  d'Amérique  les  res- 
sources que  comporte  le  service  dont  elle  est  chargée. 

Si  nous  tournons  maintenant  nos  regards  vers  l'Atlantique, 
nous  trouverons  des  raisons  également  notables  pour  augmen- 
ter les  armements  de  notre  marine,  et  pour  accroître  numéri- 
quement notre  flotte  à  vapeur. 

Bien  que  je  sois  entièrement  convaincu  que  la  puissance  des 
Etats-Unis  repose  heureusement  sur  une  habile  préparation 
des  moyens  propres  à  conjurer  l'éventualité  d'une  invasion, 
plutôt  que  sur  l'exhibition  constante  d'une  force  armée  impo- 
sante, et  que,  sous  ce  rapport,  nous  soyons  plus  indépendants 
des  nécessitésqui  président  aux  relations  politiques  des  nations 
maritimes  en  Europe;  cependant,  nous  ne  saurions  mécon« 
Daiu*e  que  l'inviolabilité  due  aux  intérêts  de  notre  peuple  au 
dehors  exige  la  présence  habituelle  et  familière  de  notice  pa- 
villon dans  toutes  les  régions  fréquentées  par  le  commerce»  en 
appuyant  cette  démonstration  des  moyens  d'action  nécessaires 
pour  donner,  par  la  force  et  la  perfection»  une  idée  significa- 
tive des  ressources  dont  la  métropole  peut  disposer.  Une  con- 
viction salutaire  est  inspirée,  sur  ce  point,  dans  une  large  me- 
sure par  Texcellence  de  nos  armements,  chaque  fois  qu'ils  se 
sont  trouvés  en  contact  avec  ceux  des  autres  pays.  Nous  ne 
pouvonsdonc  consentir  à  la  perte  ou  à  l'amoindrissement  d'une 
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répuUition  justement  acquise,  quand  il  s*agit  de  Tentreiien  des 
plus  beaux  bâtiments  et  des  équipages  les  mieux  disdpiÎDés, 
bien  que  nous  soyons  restés  jusqu'ici  dans  une  situation  inie- 
rieure  au  point  de  vue  de  l'effectif  numérique. 

Les  principales  puissances  s'occupent  aujourd'hui,  avec 
activité,  de  la  construction  de  fortes  marines  à  vapeur.  La 
plupart  d'entre  elles  ont  déjà  sur  nous  une  avauce  considé- 
rable relativement  au  matériel  flottant  de  cette  espèce,  et  il  est 
bien  démontré,  par  l'ardeur  avec  laquelle  on  presse  en  Europe 
la  réinstaHation  de  la  marine  sur  une  base  différente,  qu'uaia- 
térét  sérieux  et  profond  s'attache,  dès  à  présenl,  à  la  posses- 
sion des  nouveaux  procédés  qui  doivent  changer,  dans  un  ave- 
nir plus  ou  moins  éloigné,  la  face  des  opérations  militaires,  eo 
leur  assurant  plus  d'efficacité.  Sommes-nous  si  éloigsés,  par 
politique  ou  par  position  géographique  de  la  scène  où  doit  se 
vider  un  jour  ce  qui  entre  ainsi  dans  les  prévisions  des  hommes 
d'Etat,  pour  que  nous  soyons  excusables  d'assister  avec  iodif' 
fërence  aux  résultats  possibles  d'une  collision,  quelle  qu'elle 
soit?  Nos  affaires  sont-elles  si  peu  exposées  au  dehors  ou  telle- 
ment concentrées  dans  les  limites  de  notre  territoire,  qu'il  n'y 
ait  pour  nous  aucune  nécessité  de  tenir  compte  des  elTets  qui 
doivent  suivre  les  modifications  récentes  apportées  dans  ^o^ 
ganisation  navale  de  l'Europe  ? 

Ces  considérations  et  d'autres  pensées  qui  en  décooteBi, 
m'engagent  à  provoquer,  d'une  manière  spéciale,  l'attention  du 
congrès  à  l'égard  des  propositions  formulées  à  la  suite  du  pré- 
sent rapport,  dans  une  annexe  qui  émane  du  bureau  des  con- 
tributions; yinsisterai  sur  l'urgence  que  la  législature  nationale 
doit  accorder,  dans  sa  sollicitude  pour  nos  grands  intérêts  pu- 
blics, à  la  demande  de  fonds  qui  a  pour  objet  de  permeure  la 
construction  de  trois  frégates  à  hélice  de  premier  rang,  ainsi 
que  de  trois  sloops  de  guerre  pourvus  de  machines  sembbbks. 
On  pourrait  y  ajouter,  avec  avantage,  quelques  steamers  de 
moindre  force,  destinés  à  un  service  de  communications  ra- 
pides ou  de  navigation  eôtière. 

Les  arsenaux  de  la  marine  sont  abondamment  pourvus,  grâce 
aux  soins  qui  président  à  la  conservation  d'un  approvisionBe- 
ment  eonsidérable  en  bois  de  construction  des  meiUeares  es- 
pèces, qui  ne  sauraient  recevoir  une  destination  plus  conve- 
nable qu'en  les  appliquant  à  une  entreprise  aussi  utile.  Il  existe 
sur  les  chantiers  à  Portsmouth  et  à  New«York,  deux  frégates 
nommées  Saniee  et  Sabine^  et  qui  ont  été  commencées^  il  y  a 
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Roedixaioe  d'années.  Elles  pouiTaient  être  mises  à  leau  et 
armées  imoiëdiatement  pour  le  service,  en  sorte  que  leurs  places 
seraient  occupées,  aussi  bien  que  tes  calles,  aujourd'hui  va- 
cantes dans  les  autres  ports,  par  les  nouveaux  bâtiments  à  va 
peur  dont  je  propose  la  construction. 

Far  suite,  j'appellerai  l'attention  sur  la  nécessité  d'autoriser, 
par  la  même  loi,  la  création  d'une  ou  deux  usines  de  plus  pour 
les  travaux  qu'exigeront  les  machines  dont  on  aura  besoin  dans 
l'équipement  complet  des  steamers  d'un  rang  plus  élevé.  L'iin* 
porlance  que  ces  établissements  acquièrent  entre  les  mains  du 
gouvernement  devient  manifeste  aux  ymx  de  l'administration 
de  la  marine  par  la  conviction  chaque  jour  plus  justifiée  que,  à 
l'aide  de  cette  méthode  seulement,  on  obtiendra  vite  et  avec 
lùreté  pour  la  flotte  la  fourniture  des  meilleures  machines  qui 
poissent  être  installées  à  bord  des  bâtiments  de  l'Etat.  La  direc- 
(ioB  et  la  surveillance  des  travaux  pendant  toute  leur  durée,  la 
certitade  que  les  matières  les  plus  convenables  sont  employées, 
l'eiéciilion  ponctuelle  et  régulière  des  commandes  faites  pour 
leservice,  sont,  en  elTet,  des  avantages  qui  ne  se  rencontrent 
qu'en  ayant  les  ateliers  sous  le  contrôle  immédiat  de  l'autorité. 
D'autre  part,  l'expérience  du  passé  démontre  pleinement  que 
66  mode  serai,  dans  ses  résultats  généraux,  plus  économique 
qu'aucun  autre  et  qu'il  assurera  davantage  la  valeur  intrin- 
sèque des  produits  de  l'espèce,  attendu  que  les  machines  seront 
ffloias  susceptibles  de  manquer  lors  des  épreuves,  que  les  plans 
seront  plus  uniformes  et  le  perfectionnement  des  modèles  de 
construction  plus  facile. 

La  loi  de  1847  sur  les  transports  de  la  poste  par  mer  con- 
tient une  disposition  qui  permet  au  gouvernement  de  prendre 
pour  le  compte  de  la  marine,  moyennant  compensation,  les 
bâtiments  construits  en  vertu  de  la  concession  des  malles.  Je 
proposerais  de  décider,  en  conséquence,  que  l'un  de  ces  paque- 
bots fût  choisi  parmi  les  plus  forts,  et  équipé  sur  le  pied  de 
guerre.  Je  suggère  cette  idée  dans  la  persuasion  qu'il  est  très- 
important  pour  le  gouvernement  de  déterminer  pratiquement, 
par  les  expériences,  unequestion  sur  laquelle  règne  une  grande 
ineertitude  et  qu'il  est  indispeusable  de  résoudre,  celle  de 
savoir  jusqu'à  quel  point  les  steamers  dont  il  s'agit  répondraient 
aox  exigences  du  service  naval,  et  pourraient  être  utilement 
convertis  en  bâtiments  de  combat.  Le  résultat  de  cette  épreuve 
étaUirail  un  point  qui  offre  un  sérieux  intérêt  touchant  la  con- 
fiance que  devraient  inspirer  ces  navires,  en  cas  de  circon- 
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stances  urgentes,  et  il  serait  plus  à  propos  de  tenter  cette  en- 
treprise on  temps  de  paix,  qu'à  une  époque  de  trouble,  quand 
on  serait  pressé  par  les  événements,  sans  avoir  à  sa  disposi- 
tion d'autres  moyens  de  réparer  les  conséquences  d'un  échec. 

H  sera  également  nécessaire  d'augmenter,  par  une  disposi- 
tion législative,  l'effectif  des  marins  employés  sur  la  flotte.  Le 
nombre  actuel,  limité  à  7,500  hommes,  est  insuffisant  même 
pour  faire  face  aux  exigences  du  service  d'après  les  conditions 
existantes.  Si  l'on  embarquait  sur  nos  bâtiments  en  commission 
les  équipages  que  chacun  d'eux  comporte  aux  termes  des  règle- 
ments, il  faudrait  dépasser  le  chiffre  dont  le  département  de  la 
marine  dispose  aujourd'hui.  Je  crois  donc  indispensable,  pour 
satisfaire  aux  besoins  dès  à  présent  constatés,  d'ajouter 
1,500  hommes  à  l'établissement  prévu  en  ce  qui  conc^*ne  le 
personnel  naval,  et  d'insérer  au  budget  annuel  une  augmenta- 
tion correspondante  des  crédits  votés  pour  la  solde.  11  convien- 
drait, en  outre,  de  foroer  la  somme  pour  accroître  les  salaires, 
soit  par  des  allocations  mensuelles  plus  élevées,  soit  sous  la 
forme  d'une  prime  accordée  au  moment  où  le  marin  s'enrôle. 
Le  montant  de  cette  nouvelle  dépense  serait  réglé  jusqu'à  un 
certain  point  sur  le  taux  de  la  paye  généralement  donnée  dans 
la  navigation  commerciale,  où  l'on  traite  maintenant  si  bien 
les  matelots,  sous  ce  rapport,  comparativement  au  régime  de 
la  marine  militaire,  que  c'est  là  une  des  causes  de  l'embarras 
qu'on  éprouve,  comme  je  l'indiquais  plus  haut,  dans  le  recrute- 
ment de  nos  bons  serviteurs. 

En  parcourant  le  rapport  ci-joint  du  bureau  médical  du  dé- 
partement,  le  congrès  apprendra  quelle  est  la  situation  du  ser- 
vice de  santé  de  la  marine,  et  l'urgence  qui  existe  aujourd'hui 
d'augmenter  le  nombre  des  officiers  de  ce  corps.  Un  grand 
allégement  serait  réalisé,  si  l'autorité  maritime  obtenait  la  fa- 
culté de  créer  de  nouveaux  emplois  d'aide-chirurgien,  dans  la 
limite  de  vingt  nominations,  et  de  donner  autant  d'avancement 
dans  les  grades  supérieurs,  ou  du  moins  que  les  candidats  jus- 
ti6eraient  du  temps  de  service  exigé  par  les  promotions. 

Je  prendrai  aussi  la  liberté  de  recommander  au  congrès  le 
rapport  de  l'officier  placé  à  la  tête  des  troupes  de  la  marine. 
Ce  document  établit  que  la  composition  du  corps  n'est  plus  en 
proportion  avec  les  réquisitions  ordinaires  de  son  emploi. 
L'opinion  du  général  Henderson,  d'un  si  grand  poids  déjà  par 
elle-même,  est  corroborée  par  l'avis  unanime  des  officiers  de 
vaisseau  les  plus  expérimentés,  comme  on  pourra  le  voir  d'après 
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h  correspondance  de  plusieurs  d'entre  eux  qui  accompagne 
la  pièce  principale  sur  laquelle  j'appelle  l'intérêt  le  plus  atten- 
tif. Gonformémentàces  informations,  je  recommande  donc  res- 
pectueusement au  congrès  de  permettre,  par  une  disposition 
spéciale,  l'accroissement  de  l'effectir  actuel  dans  les  propor- 
tions indiquées  ci-après,  sa  oir  : 

80  sergents. 

80  caporaux. 

30  tambours  et  fifres. 

1,000  soldats. 

De  plus,  les  4  capitaines,  les  4  lieutenants  en  premier  et  les 
A  lieutenants  en  second  qui  ont  été  ajoutés  conditionnellement 
aadit  corps  par  un  article  transitoire  du  bill  sur  les  crédits  de 
la  marine,  en  date  du  3  mars*  iSAd,  seraient  maintenus  d'une 
maDÎère  permanente  au  service. 

Les  embarras  qui  pèsent  sur  le  service  dans  les  diverses 
branches  dont  je  viens  d'exposer  successivement  les  besoins, 
se  reproduisent  avec  un  degré  d'égale  nécessité  relativement 
aa  corps  des  payeurs  ou  agents  administratifs.  Cette  importante 
partie  de  l'organisation  navale  se  trouve,  en  ce  moment,  dans 
une  position  à  réclamer  plus  d'assistance  qu'il  n'est  possible  de 
lai  en  fournir.  Le*  cadre  permet  à  peine  d'effectuer  le  roule- 
ment de  service  que  demande,  d'une  Qianière  essentielle,  la  na- 
ture des  fonctions  imposées  aux  comptables.  Il  est  nécessaire 
d  accorder  à  l'officier  du  commissariat,  au  terme  de  toute  cam- 
pagne, un  certain  temps  de  séjour  à  terre  pour  mettre  ses  écri- 
tares  en  ordre,  et.  pendant  cet  intervalle,  le  département  ne 
saurait  disposer  de  lui  pour  un  prompt  retour  à  la  mer,  en 
admettant,  du  reste,  qu'on  pût  forcer  rigoureusement  les  payeurs 
à  reprendre  leur  service,  sans  avoir  obtenu  quelque  repos  par 
un  congé  dont  jouissent,  sans  contestation,  les  officiers  de  tous 
les  autres  corps  de  la  marine. 

Si  le  congrès,  d'après  ces  motifs,  jugeait  à  propos  d'autori- 
ser l'augmentation  de  l'effectif,  je  recommanderais  instamment 
la  création  d'un  grade  d'aide-payeur,  en  bornant  à  cette  me- 
sure, la  réforme  du  cadre.  Les  candidats  subiraient  un  examen 
ayant  pour  objet  de  constater  leur  aptitude  physique  et  intel- 
lectuelle avant  d*étre  nommés  ;  l'âge  d'admission  serait  réglé 
par  le  ministre  du  département,  et  aucune  nomination  n'aurait 
lieu  s'il  n'était  satisfait»  d'une  manière  convenable ,  à  ces 
conditions  préliminaires.  L'avancement  et  la  solde  seraient  seuls 
prévus  par  la  loi,  et  aucune  promotion  ne  serait  faite,  à  moins 
Aim.  MAR.  1853.  —  T.  ix.  J7 


Digitized  by 


Googk 


—  288  - 

t)e  jutlifteation  complète  de  la  rapacité  exigée  dans  toutes  les 
positions  da  service  :  le  mode  d'après  lequel  la  preuve  en  se- 
llait obtenue,  serait  déterminé  par  les  soins  de  rautoriië  mari- 
time. C'est  dans  ces  conditions  que  je  solliciterai  du  congrès 
Tautorisaiion  de  nommer,  aussi  promptement  que  possible, 
vingt  aides-payeurs  dans  le  corps  administratif. 

Comme  objet  d*un  grand  intérêt  relativement  à  L'efficacité  de 
la  marine,  je  renouvellerai  la  recommandation  précédemment 
faite  par  le  département  de  diminuer,  au  moyen  d'une  réduc- 
tion graduelle,  le  nombre  des  officiers  qui  sont  incapables  d'an 
service  actif,  en  adoptant  des  mesures  qui  permettront  d'accor- 
der une  retraite  convenable  à  ceux  qui  ne  pourraient  plus  figa- 
rer  dans  la  sphère  des  obligations  ordinaires.  Un  système  naval 
bien  organisé  exige  que  tous  les  -  fonctionnaires  chargés  de  la 
direction  des  intérêts  de  l'Etat,  soient,  autant  que  possible, 
toujours  prêts  à  accepter  quelque  emploi  que  ce  ^it  dont  on 
pourrait  les  charger,  et  fassent  preuve»  n'importe  en  quelle 
circonstance,  d'un  zèle  aussi  vif  que  soutenu  dans  leur  obéis- 
sance aux  ordres  qu'ils  reçoivent.  Il  n'existe  point,  d'ailleurs, 
de  plus  sûre  distinction  de  l'esprit  qui  anime  un  corps  d'oiB- 
ciers,  ni  de  signes  qui  témoignent  mieux  en  faveur  des  qualités 
réelles  de  chacun  d'eux.  Aussi,  dans  la  marine,  ce  caractère  ne 
peut-il  être  maintenu  qu'en  éloignant  du  commandement  tous 
ceux  qui  obstruent  par  inertie  les  voies  du  service.  Les  officiel^ 
dont  l'incapacité  provient  d'une  longue  et  diilicile  carrière  ho- 
norablement remplie  recevraient  une  pension  convenable,  qui 
assurerait  le  repos  à  leur  âge  et  à  leurs  infirmités.  Ceux  qui 
n'ont  point  l'excuse  de  l'ancienneté  pour  justifier  leur  inca- 
pacité et  qui  empêchent,  par  leur  présence  dans  le  cadre,  la 
promotion  d'hommes  plus  ardents  et  plus  capables,  seraient 
placés  dans  une  position  d'inactivité  comportant  une  solde  ré- 
duite, et  cette  disposition  prendrait  sa  force  dans  une  loi  qui 
rendrait  la  mesure  obligatoire. 

;  Il  parait  effectivement  digne  de  l'examen  dii  congrès  d'assi- 
gner dans  le  vote  du  budget,  une  dotation  fixe  pour  ces  deux 
catégories  d'officiers.  Cette  mesure  pourrait  être  avantageu- 
sement réalisée,  en  conférant  à  la  première  classe  une  solde  de 
retraite  calculée  depuis  la  moitié  des  appointements  d  aciivilo 
jusqu'au  total  des  allocations  de  Tofficier  en  congé,  suivant  le 
nombre  des  années  de  service  à  la  mer,  et  en  ajoutant  à  titre 
honorifique  la  promotion  au  grade  supérieur.  Quant  à  la  se- 
conde classe,  il  lui  serait  attribué,  comme  retraite,  moitié  des 
allocations  de  l'officier  en  congé.     • 
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Let  déutls  substcUaires  de  ce  projet  poiimient  Atre  facOe- 
meûi  rëgalarisés  dans  toutes  les  circonsiancea  où  le  congrès 
reooontrerait  le  sujet  dans  ses  délibérations. 

Je  donne  ici»  de  nouveau,  inon  assentiment  aux  vues  expo* 
sées  par  mon  prédécesseur,  dans  son  rapport  du  mois  de  no« 
Tenbre  1850,  sur  Tutilité  qu'il  y  aurait  c  à  reconnaître  légale- 
c  sent  les  fonctions  de  commodore  et  à  créer  au  moins  deux 
'<  emplois  supérieurs  du  grade  de  coiilre-amiral.  »  Je  ne 
saurais  rien  ^jouter  aux  arguments  si  concluants  sur  lesquels 
s'appuie  cette  double  proposition,  et  je  me  contente  de  ren- 
voyer sar  ce  point,  à  la  méditation  du  rapport  précité,  en  priant 
seulement  le  congrès  de  vouloir  bien  en  faire  Tobjet  d*un  exa^ 
«en  favorable. 

Matières  diversei. 

Les  rapports  présentés  séparément  par  les  chefs  des  diffé* 
renis  bureaux  de  ce  département,  feront  connaître  au  congrès 
les  détails  du  service  de  la  flotte,  dans  toutes  les  branches  de  Tad* 
misistration.  Je  prends  la  liberté  de  signaler  particulièrement 
les  propositions  très*utiles  que  ces  documents  contiennent,  en 
ce  qui  touche  à  l'amélioration  des  règlements  actuels  de  la  ma* 
rine.  J'appuierai  notamment  sur  les  recommandations  du  bureau 
des  vivres  et  de  Thabillement  au  sujet  du  régime  en  vigueur 
pour  les  marchés,  lequel  serait  plus  avantageusement  appliqué, 
si  une  plus  grande  latitude  était  laissée  à  l'autorité  compétente, 
poor Rejeter  tout  contrat  soumissionné  par  un  fournisseur  qui 
aurait  manqué  à  l'exécution  de  ses  engagements  dans  une  en* 
u^prise  précédente» 

J'insisterai  encore  sur  la  suite  à  donner  aux  représenta- 
tions du  bureau  des  port»  et  arsenaux,  en  ce  qui  concerne 
les  différents  établissements  confiés  à  ses  soins.  La  situation  de 
Farsenal  de  New*York  appelle  un  prompt  examen.  Une  por- 
tion considérable  des  terrains  qui  en  dépendent,  n'a  pas  encore 
été  placée  sous  la  juridiction  exclusive  du  gouvernement  fédé- 
ral, et  supporte,  en  conséquence,  des  taxes  onéreuses  impo- 
sées en  vue  de  l'extension  de  la  cité  de  Brooklyn,  sans  compter 
les  prétentions  des  autorités  municipales  qui  demandent  le 
percement  de  nouvelles  rues  conduisant  an  canal  de  la  Walla- 
bont,  projets  fort  gênants  en  ce  qu'ils  affecteraient  sérieuse- 
ment la  sécurité  de  Tarsenal,  et  qu'il  en  résulterait  d*autréS 
inconvénients  aussi  graves  pour  les  opérations  maritimes:  Il 
importe  tellement  au  gouvernement  d'écarter  cette  cause  de 
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difficultés  incessantes,  qu'il  serait,  je  crois,  utile  de  transférer 
l'établissement  sur  un  autre  point  oii  l'action  du  département 
serait  plus  libre,  à  moins  que  la  juridiction  de  l'arsenal  ne  Tût 
assurée,  sans  restriction  aucunct  au  pouvoir  central  de  l'Union. 
Des  efTorls  ont  été  tentés,  en  ce  dernier  sens,  à  plusieurs  re- 
prises ;  C4)tte  concession  si  essentielle  se  poursuit  encore  dans 
le  sein  de  la  législature  nationale,  et  j'ai  tout  lieu  d'espérer  que 
nos  réclamations  si  légitimes  seront  couronnées  de  succès/ 
Toutefois,  dans  le  cas  où  la  décision  ne  serait  pas  favorable, 
il  deviendrait  opportun  de  chercher  pour  l'arsenal  un  nouvel 
emplacement,  exempt  de  toute  servitude,  et  je  pense  que  les 
frais  de' cette  opération  pourraient  être  couverts  parla  vente 
de  l'ancien  établissement. 

Le  dock  sec  flottant  dont  la  construction  eu  Canfornie  avait 
été  entreprise  pour  obéir  à  plusieurs  actes  du  congrès,  précé- 
demment rendus,  a  été  terminé  et  livré  au  service  public  à 
San-Francisco.  Il  n'avait  été  voté  aucun  crédit  pour  le  bassinet 
le  chemin  de  fer  sans  lesquels  le  dock  ne  saurait  être  utilisé,  du 
moins  d*une  manière  complète.  Je  soumets  au  congrès  la  ques- 
tion de  savoir  si  ces  travaux  ne  devraient  pas  être  immédialo- 
ment  exécutés. 

L'asile  naval  à  Philadelphie  est  bien  administré  :  les  ma- 
rins âgés  et  infirmes  qui  y  sont  admis  trouvent  dans  ses  murs 
un  précieux  refuge.- Je  partage  l'opinion  exprimée  par  le  chef 
du  bureau  des  ports  et  arsenaux,  et  je  pense,  qnenelTet,  cet  hos- 
pice n'est  point  convenablementsitué,-si  Ton  tient  compté  de  la 
pensée  pleine  de  sollicitude  pour  la  marine,  qui  a  présidé  a  sa 
fondation,  et  comme  celte  propriété  présente  une  certaine  va- 
leur par  elle-même,  il  ]>eut  être  à  propos  de  se  demander  s'il 
ne  serait  pas  plus  sage  d'en  opér^*  la  vente  pour  transporter 
i'in«titutiou  soit  à  Annapolis,  soit  à  Norfolk,  où  les  pension- 
naires ne  trouveraient  plus  les  occasions  de  désordre  qui,  par 
la  proximité  d'une  grande  ville,  sont  aujourd'hui  jetées  partout 
sur  leur  passage. 

L'observatoire  de  la  marine  poursuit,  avec  activité,  comme 
toujours,  le  cours  des  travaux  dont  il  est  chargé.  L'excellence 
habituelle  des  résultats  obtenus,  doit  contribuer  par  de  nou- 
velles et  importantes  informations,  à  l'amélioration  progres- 
sive de  la  navigation  maritime.  Je  ne  puis  mieux  justifier  cet 
éloge  auprès  du  congrès,  qu'en  renvoyant  à  la  lettre  du  lieute- 
nant Maury,  qui  accompagne  le  présent  rapport. 

Le  premier  volume  de  VAlmanach-Nautique  est,  en  ce  mo- 
ment, sons  presse  et  va  être  livré  au  public.  \je  rapport  du 
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Ueut€oanl  Davis»  qui  s  occupe  de  ce  travail,  fournit  des  délait» 
sur  le  degré  d'avancement  et  la  composition  de  son  ouvrage. 

Le  lieutenant  Gillis,  qui  depuis  plus  de  trois  ans  s'oecuDait 
de  suivre  au  Chili,  conibrmément  à  un  vote  du  congrès,  de» 
observations  astronomiques  dont  le  programme  avait  été  tracé 
sar  la  double  recommandation  de  la  Société  américaine  de  phi- 
losophie et  de  la  société  des  arts  et  des  sciences,  est  revenu 
dernièrement  aux  Etats-Unis.  Il  rapporte  avec  lui  une  riche 
moisson  de  faits  qu'il  a  réunis  par  une  série  de  travaux  em- 
brassant près  de  40,000  observations,  parmi  lesquelles  se  trou- 
vent des  découvertes  nombreuses  et  importantes.  Cet  officier 
mérite  des  éloges  pour  l'assiduité  qu'il  a  apportée  dans  Tac-* 
l'omplissement  de  sa  mission;  les  l'ésuttats  constatés  dans  le 
coarsde  cette  laborieuse  campagne  pourront  éire  rapprochés 
de  ceux  obtenus,  parles  mômes  moyens,  dans  d'autres  parties' 
du  globe,  ce  qui  aidera,  dans  une  large  mesure,  à  déterminer 
la  parallaxe  solaire,  problème  d^in  si  haut  intérêt  pour  les 
savnots  et  les  navigateurs.  Après  avoir  terminé  sa  lâche  à  Sau-« 
liage,  le  lieutenant  Gillis  a  fait  un  judicieux  placement  de  son 
ohiervatoîre  et  de  ses  appareils,  en  les  vendant  au  gouverne- 
ment chiUen»  qui  lui  avait  témoigné,  du  reste,  un  intérêt  bien- 
veillant pendant  son  séjour  dans  ce  pays,  et  qui  Icii  avait  prêté 
one  très-utile  assistance.  Un  rapport  complet  sera  fait  inces- 
samment au  département  de  la  marine,  qui  le  soumettra,  saus 
retard,  au  con^^rès. 

Le  professeur  Espy  a  donné,  cette  année,  comme  précédem* 
ment,  tous  ses  soins  à  l'étude  des  phénomènes  météorologi- 
ques et  de  la  théorie  des  ouragans,  poursuivant  ses  recherches 
sans  jamais  se  départir  de  son  zèle  et  de  son  assiduité.  11  pro- 
met (le  donner  bientôt  au  monde  savant  un  nouveau  volume  de 
foits  et  de  déductions  dont  la  publication,  suivant  son  espoiV, 
doit  rendre  compte,  c  avec  la  même  précision  qu'une  science 
exacte,  >  des  lois  qui  régissent  les  vents  et  les  tempêtes.  Sa 
lettre,  annexée  à  mon  rapport,  explique  la  situation  de  ses 
travaux,  et  recommande,  en  même  temps,  le  talent  de  l'au- 
tenr  à  la  bienveillaate  appréciation  du  cougrès^ 

Par  une  dispositiou  du  bill  rendu,  le  31  août  1852,  au  sujet 
de  la  dotation  de  la  marine,  le  département  a  été  autorisis  i  à 
•  faire  choix  d'un  emplacement  pour  la  création,  d'un  arsenal 
«  et  d'un  tlépê!td*.approvisionnement  de  la  flotte  en  Californje, 
«  soit  à  San-Francisco,  soit  en  toute  autre  parliez  du  littoral  de 
«  ce  territoire.  » 
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(Joe  commission  composée  d'ofGcters  compétents  a  été  en- 
voyée 8ur  les  côtes  pour  déterminer,  par  une  étude  préalable, 
le  point  le  plus  favorable  à  cet  établissement.  Elle  esc  aujour- 
d'hui de  retour»  après  avoir  accompli  sa  mission.  Le  rapport 
qui  doit  résumer  ses  travaux  n'est  pas  encore  tout  à  fait  ter- 
miné; mais  le  département  doit  être  mis,  sous  peu  de  jours, 
en  possession  de  ce  travail,  qui  donnera  lieu  à  une  commuDÎ- 
cation  spéciale  au  congrès. 

J'insisterai  ici  sur  les  réclamations  formulées  précédenuDent, 
et  qui  sont  de  nouveau  insérées  dans  le  rapport  du  bureau  des 
vivres  et  de  l'habillement,  en  ce  qui  touche  une  modificatioa 
aussi  prudente  que  nécessaire  de  la  ration  du  marin,  d'après  les 
utiles  notions  vulgarisées,  depuis  un  certain  temps,  par  la 
science  à  l'égard  des  légumes,  qui  peuvent  aujourd'hui  en- 
trer comme  conserves  dans  la  consommation  alimentaire,  en 
cours  de  navigation.  Il  importe  aussi,  mais  avec  un  degré  d'ur- 
gence plus  prononcé,  de  fixer  une  limite  réglementaire  pour  la 
compensation  en  argent  des  rations  de  vivres  non  consom- 
mées. 

Le  congrès  ayant  à  sa  dernière  session  accordé  un  rappel  de 
crédits  pour  l'augmentation  de  la  solde  des  officiers,  de  la  roais- 
trance,  des  matelots  et  des  troupes  de  la  marine  qui  avaient 
activement  servi  à  bord  de  l'escadre  de  l'océan  Pacifique,  sur 
les  cAtes  de  la  Californie  et  du  Mexique,  depuis  la  date  du 
28  septembre  1850,  il  semblerait  conforme  k  l'équité  et  stric- 
tement d'accord  avec  l'esprit  libéral  de  cette  disposition,  d'en 
étendre  assez  le  bénéfice,  sous  le  rapport  du  temps  qu'elle  doit 
embrasser,  pour  atteindre  tous  ceux  qui  auraient  servi  dans  les 
mêmes  conditions,  depuis  le  commencement  de  la  guerre.  En 
effet,  tous  les  motifs  qui  oiit  été  invoqués  à  l'appui  de  cette 
décision,  sont  applicables,  en  bonne  politique,  à  degré  égal, 
si  00  n'est  à  plus  forte  raison,  aux  serviteurs  dont  Je  plaide 
ici  la  cause.  Leur  temps  de  campagne  a  été  plus  sévèrement 
éprouvé,  les  risques  en  étaient  périHeux,  et  les  dépenses  obli* 
gatoires,  dans  ces  contrées,  aune  époque  où  lesapprovisionne- 
ments  étaient  moins  faciles  et  moins  abondants,  se  sont  trouvées 
encore  bien  plus  onéreuses  qu'à  la  fin  des  hostilités.  En  accor- 
dant à  ces  équipages  une  faveur  semblable  à  celle  dont  leurs 
successeurs  ont  été  dotés,  le  pouvoir  législatif  reconnaîtra, 
d'une  manière  convenable  et  conforme  à  la  justice,  use  coopé- 
ration qui,  dès  le  début  des  opérSitions,  s'est  montrée  digne  de 
la  haute  appréciation  du  gouvernement. 
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Situation  financière. 

Les  crëdils  deniniidës  pour  Téntretien  de  la  marine  et  des- 
troupes  pendani  l'année  finissanl  au  30  juin  18'54,  et,  en  géné- 
ral, les  sommes  nécessaires  pour  satisfaire  à  tous  les  besoins 
dont  le  département  a  la  responsabilité,  s'élèvent  au  total  ci- 
après  de 1 1,501,593'Wi.  67  c. 

A  déduire  pour  les  opérations  qui  ne  con- 
cernent pas  exclusivement  la  marine 4,031,921       70 

Reste  pour  le  service  de  la  marine,  pro- 
prement dît 7^469,67 !*«»»•  98  e. 

11  convient  d»*  faire  observer  que  si  certaines  des  prévisions 
portées  au  budget  de  Texerciee  prochain  dépassent  de  beau- 
coup les  sommes  volées  aux  chapitres  correspondants  pendant 
les  deux  ou  trois  années  qui  viennent  de  s*écoulor,  notamment 
en  ce  qui  concerne  Tenlretien  et  Tamélioration  des  ports  et 
arsenaux,  la  construction,  Téquipemenl  et  la  Préparation  des 
bâtiments  de  la  flotte,  le  matériel  de  Tartillerie,  les  transports 
delà  poste  effectuées  par  mer,  soit  à  l'aide  do  subventions,  soi$ 
par  Texploitation  directe  de  l'Etat,  cette  augmentation  consi- 
dérable est  devenue  urgente  à  la  suite  des  réductions  que  le 
congrès  a  cru  jusqu'ici  pouvoir  faire  subir  aux  demandes  de 
l'administration,  lesquelles,  cependant,  n'étaient  chaque  foi» 
présentées. qu'après  une  rigoureuse  appréciation  de$  besoins 
del  e:abUssement  naval  dans  la  plupart  des  branches  distinctes 
dn  service.  Les  chiffres  élevés  qui  se  produisent  aujourd'hui 
résolienl  donc,  comme  une  conséquence  inévitable,  de  la  per- 
sistance avec  laquelle  on  a  trop  longtemps  refusé  de  propor^ 
lionner  les.  allocations  annuelles  au  prompt  achèvement  aua 
grand  nombre  de  travaux  d'une  incontestable  nécessité.  Envi- 
sagées au  point  de  vue  d'un  arriéré  à  solder  pour  regagner  le 
temps  perdu  au  détriment  de  nos  intérêts  généraux,  ces  (Re- 
penses ne  fonrnisseat,  quoi  qu^il  en  soit,  aucune  indicatioa 
précise  de  ce  ^ue  pourront  être  dans  l'avenir  les  exigences 
dn  département  de  la  marine,  tout  en  ayant  soin  d'y  pourvoir 
au  fur  et  à  mesure  qu'houes  se  manifesteront. 

rajouterai  incidemment  que  le  crédit  concernant  le  service 
des  malles  de  la  poste  étant  un  objet  qui  ne  se  trouve  point  lié 
d'une  manière  essentielle  à  notre  établissement  naval,  il  ne 
parait  y  avoir  aticune  utilité  à  eu  faire  plus  longtemps  figurer 
bt  montanl  dans  la  comptabilité  des  dépenses^de  la  marine. 
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Suivant  e  relevé  qui  a  été  préparc,  comme  d'habitude,  par 
le  secood  contrôleur  des  finances,  pour  rendre  compte  des  fonds 
mis  à  la  disposition  du  département,  le  total  des  sommes  qui 
ont  été  tirées  régulièrement  de  la  trésorerie  nationale  pen- 
dant Tannée  fiscale  dont  la  clôture  avait  lieu  le  30  juin  1852,  a 
été  de 9,726,25  |dou.  42  c. 

Payements  à  retrancher 8i3,t32      70 

Reste  le  chiffre  de 8,913,116*0»  72  c. 


comme  représentant  l'ensemble  des  dépenses  appliquées  aux 
différents  intérêts  dont  la  gestion  est  dans  les  attributions  de 
Tautorité  maritime;  mais  il  Taut  en  déduire,  conrormément  ù 
la  distinction  ci-dessus  rappelée  à  Tégard  du  budget,  la  somme 
de  2,656,066  doll.  84  c.  qui  n'appartient  pas  exclusivement  an 
service  de  la  flotte,  et  l'on  obtient  ainsi  le  chiffre  de 
6,257,051  doll.  88  c.  pour  le  compte  réel  de  la  marine  et  des 
troupes  pendant  l'année  fiscale  finissant  le  30  juin  1852. 

Les  crédits  restés  sans  emploi  à  la  même  époque  pour  le  ser- 
vice de  la  flotte,  des  troupes  et  de  tous  les  objets  spéciaux  pla- 
cés sous  la  direction  du  département  de  la  marine,  présentaient 
encore,  dans  leur  ensemble,  le  chiffre  de  3,119,643  doll.  50  c; 
ladite  somme  continuera  d'être  affectée  à  Tacquittement  des 
créances  portant  sur  l'exercice  1852,  d'après  les  prévisions  de 
ce  budget,  en  même  temps  qu'on  emploiera  d'ailleurs  les  autres 
allocations  votées  pour  les  deux  années  suivantes  finissant  le 
30  juin  en  1853  et  1854. 

J'ai  fait  établir,  à  la  suite  du  présent  rapport,  un  bordereau 
analytique  des  documents  qui  doivent  l'accompagner  et  qui  ont 
été  fournis  par  les  chefs  des  différents  bureaux  du  départe- 
ment, en  exécution  de  la  résolution  adoptée  par  le  sénat,  le 
26  août  1852. 

J'ai  rhonneur  d'être,  avec  un  profond  respect,  votre  très- 
obéissant  serviteur. 

Signé  John  P.  KEimEnT. 

Tradoit  d*«près  le  New-York  Intelligenewr. 

E.  BOURDIR. 
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COMMERCE 

PE  LA  MER  ROUGE,  DU  GOLFE  PERSIQUE  ET  DU  CANAL  DE  MOZAMBIQUE. 

Manifeste  dCun  navire  du  commerce  américain. 

La  copie  du  manifeste  d'un  des  bAliments  américaiûs  qui 
foot  le  commerce  avec  la  côte  orientale  d'Afrique,  ia  mer 
RoQge,  le  golfe  Persique  et  te  canal  de  Mozambique  nous  a 
Âé  communiquée. 

Le  détail  des  marchandises  comprises  dans  le  chargement 
ett  précédé  d'un  exposé  du  mécanisme  de  l'opération;  il  pourra 
servir  à  guider  le  commerce  français  dans  une  semblable  opé* 
ratioii.  C'est  à  ce  titre  que  nous  lui  donnons  place  dans  les 
Na99cUe$  Annales  de  la  marine. 

Les  bâtiments  partent  ordinairement  d'un  port  d'Amérique 
dassle  mois  de  décembre;  ils  se  trouvent  ainsi  dans  les  para- 
ges do  Gap  vers  la  6n  de  janvier  :  c'est  1  époque  de  la  belle 
saison.  Quelquefois,  ils  relâchent  à  Table-Bay,  mais  ce  n'est 
pas  la  règle  générale  pour  chacun  d'eux.  Le  plus  souvent,  ils 
font  route  directement  pour  les  établissements  portugais  de  la 
o6le  orientale,  et  vont  mouiller  à  Mozambique. 

A  Mozambique,  ils  ont  tous  un  agent  auquel  ils  confient  des 
narohandises  en  consignation.  Us  commercent  eux-mêmes 
pendant  leur  séjour,  et  reçoivent,  en  échange  de  ce  qu'ils  ont 
ap(x>rcé,  de  l'argent  numéraire,  des  dents  d'éléphant,  de  la 
gOBine  eopal;  quelquefois  ils  peuvent  entrer  en  relations  avec 
les  comptoirs  du  Sud,  et  se  procurent  alors  de  1  orseille,  qui 
m  très-demandée  dans  les  Etats  d'Amérique. 

De  Mozambique^  ils  font  route  sur  Madagascar;  ils  arrivent 
i  Mazaogaîe,  poste  militaire  hova  où  réside  depuis  douze  ân& 
10  américaiii,  M.  Mack,  qui  sert  d'intermédiaire  entre  les  trai- 
tants el  la  population.  Les  marchandises  d* échange  qui  leur 
iOBt  fournies  par  les  hovas  et  les  antalots,  sorte  de  courtiers 
du  paiys»  consistent  en  bois  de  sandal,  bois  d'ébène,  écaille, 
cire,  et  gomme  copal.  Parfois,  on  leur  offre  des  peaux  de 
bœof  provenant  d'animaux  dont  la  chair,  séchée  au  soleil, 
ooDstitoe  un  commerce  assez  important  à  Madagascar,  mais, 
lots  n'acceptent  pas  cette  marchandise  encombrante  et  d'une 
nowaîse  odeyr. 


Digitized  by 


Googk 


—  246  — 

En  quîCtaDt  Mazangaïe,  ils  laissent  habituellement  entre  le& 
mains  de  H.  Hack  un  dépôt  d'objets  destinés  à  être  vendus  ou 
échangés. 

Après  cette  escale,  le  bâtiment  va  mouiller  à  Nossi-Bé»  où  il 
approvisionne  notre  petit  établissement.  Puis  il  traite  avec  des 
Arabes  fixés  sur  notre  Ile,  contre  des  bois  d*ébène  et  de  san- 
dale, de  récaille  que  ces  derniers  font  venir  de  TAmboungou 
ou  de  la  côte  Ouest;  enfin,  lorsqu'ils  partent,  ils  débarquent 
un  de  leurs  agents,  qui  devient  dépositaire  de  quelques  objets 
à  échanger,  ou  bien  encore  ils  les  confient  à  un. Anglais, 
M.  Marin,  établi  à  Nossi-Bé. 

Pendant  ces  diverses  stations,  les  vents  de  la  partie  du  Nord 
ont  perdu  de  leur  force,  et  la  mousson  du  S.  E.  a  commencé 
à  signaler  son  approche.  Les  beaux  jours  du  mois  d'avril  ren- 
dent plus  facile  et  plus  certaine  la  navigation  ;  le  bâtiment  fait 
alors  route  pour  Hayotte,  non  pas  qu'il  ait  l'espérance  d*y 
placer  beaucoup  de  marchandises,  ils  font  toujours  peu  d'af* 
faires  ici,  mais  pour  attendre  les  vents  de  S»  E.  et  traiter,  en 
attendant,  quelques  petits  articles  avec  notre  chef-lieu,  ou  les 
habitants  arabes  de  la  localité.  J'estime  que  sur  dix  Améri- 
cains il  y  en  a  un  qui  vient  relâcher  chez  nous. 

En  partant  de  Mayotte,  ils  vont  faire  quelques  ventes  :i  An- 
jouan,  où  ils  ne  laissent  aucun  dépôt  ;  puis  la  mousson  de  S.  E. 
étant  arrivée,  ils  font  route  vers  Zanzibar. 

C'est  à  Zanzibar  où  le  bâtiment  fait  ordinairement  ses  plus 
importantes  opérations.  Il  trouve  là  des  boutres  qui  lui  achè- 
tent des  chargements,  des  négociants  qui  attendent  son  arrivée, 
munis  de  piastres,  de  gomme  copal,  de  cire,  d'écaille  ei  de 
giroRe.  Cependant,  il  n'y  réside  pas  jusqu'à  la  fin  de  la  rm>us<- 
son;  il  y  installe  un  agent  dépositaire  de  ses  marchandises, 
puis  il  profite  des  vents  du  Sud  pour  visiter  Mombase,  Brava, 
Barboraa,  où  il  rencontre  des  caravanes  qui  lui  vendent  du 
café,  de  Fi  voire  et  des  produits  de  Tintérienr;  il  se  rend  éga- 
lement à  Moka^  où  il  charge  des  ballots  de  café  ;  enfin,  sa  der- 
nière escale  est  Bombay. 

Lorsqu'il  arrive  à  Bombay,  la  mousson  du  Nord  est  près  de 
succéder  aux  vents  du  Sud  ;  alors  il  vend  le  plus  qu'il  peut  ; 
s'il  lui  reste  beaucoup  de  marchandises  il  les  met  à  l'enchère, 
il  s.'en  défait  quelquefois  à  perte  potir  vider  sa  cale  et  pouvoir 
prendre  au  retour  les  objets  d'échange  qu'il  doit  trouvei*  dans 
les  entrepôts  qu'il  a  créés  lors  de  son  passage  aux  points  indi- 
qués <lans  son  trajet  ;  il  garde  néanmoins  quelques  parties  dont 
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le  placement  lui  parait  facile  à  Zanzibar,  et,  dès  que  le  vent 
du  Nord  s'est  déclaré,  il  entreprend  son  voyage  de  retour, 
visitant  successivement  tous  les  points  où  il  a  débarqué  un 
agent,  tous  les  postes  où  se  trouve  un  commerçant  entrepo- 
sitaire. 

Après  avoir  accompli  sa  tournée  de  visite,  il  fait  roule  pour 
l'Amérique,  où  il  arrive  d'ordinaire  après  une  absence  de 
dix  mois. 

Dans  celle  opération,  qui  demande  beaucoup  d'intelligence 
et  d'activité,  Tarmemeni  a  eu  soin  de  composer  l'équipage  de 
telle  sorte  que  les  difGcultés  fussent  le  plus  amoindries  possi- 
ble. Ainsi,  réquipage  est  formé  de  matelots  ayant  fréquenté  les 
points  qu'on  doit  visiter,  ou,  quand  cela  est  possible,  ayant 
séjourné  dans  les  localités  et  parlant  la  langue  des  indigènes. 
A  bord  de  la  Georgiana^  dont  le  manifeste  est  ci-joint,  on 
parlait  anglais,  français,  espagnol,  portugais,  arabe,  malga- 
che et  souhaëly. 

Le  capitaine  a  en  outre  auprès  de  lui  un  subrécargue  et  un 
secrétaire.  Le  secrétaire  est  une  sorte  d'apprenti  qui  ne  per- 
çoit aucun  salaire,  mais  qui  a  la  perspeclive  d'être  employé 
comme  subrécargue  après  avoir  fait  plusieurs  voyages  et  avoir 
donné  des  preuves  de  sa  capacité. 

Il  est  utile  de  remarquer  que  les  navires  ainsi  expédiés  sont 
en  parfait  état  de  coque  et  de  gréement,  qu'ils  ne  doivent  rien 
acheter  pendant  leur  voyage,  qu'ils  sont  très-bons  marcheurs, 
et  qu'à  moins  d'accidents  de  mer  imprévus;  ils  n'ont  jamais 
besoin  de  faire  des  réparations  pendant  les  dix  mois  qu'ils  doi- 
vent passer  hors  des  poru  d'Amérique. 

MtmiifBSte  éTun  Mek^oMletU .  du  port  de  New-York  (ÉtaU-Unit), 
jaugeant  190  tonneaux, 

fr.  c. 

35  Barils  de  ftrine  à  60  fr.  le  btrîl..... 8,100  » 

7  Ctisset  bisenit  à  40  fr.  les  100  livres  américaînes  (1,700  Ut.)*  680  > 
40  Belles  ea  fei^bltoe,  soda  biseuil  1,000  livres  è  60  fr.  les 

100  liTres 600  » 

6  Barils  jambons,  easemble  1 ,600  livres'à  75  e.  la  lifre. ...... .  1,200  • 

15     —   b«af  salé  à  ao  fr.  l'ao 1,900  » 

M  QMrts  port  salé  à  25  f«.  l'un 600  > 

40  Boites  fromage,  400  livres  i  1  fr.  U  litre ^ 400.  ■ 

90  Caisses  ancre  bkne  rafAaé,  3,000  livres  à  60  fr.  les  100  Uvres.  1^800  >^ 
50  Caisses  de  18  grands  flaeons  fruits  au  vinaigre  à  40  fr.  la 

douzaine 8,000  * 

10  Caisses  de  18  grands  flacons  confilnre  à  87  fr.  50  c.  la 

doQsaine •-•••  875  « 
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fr.  e. 


4  Caisses  de  tabac  pressé  ,  ensemble  80  livres  à  2  fr.  50  c.  la 

•  livré 900 

6  Balles  Ubac  eo  feuilles,  600  livres  à  1  fr.  25  c.  la  livre 750 

lia      isses  Ubac  pressé,  i»200  livres  à  1  fr.  80  c.  la  livre 1,800 

90      —      savoD  jaune,  1,800  livres  à  35  fr.  les  100  livres 630 

1  Caisse  savon  parfumé,  50  livres  à  1  fr.  25  la  livre 62 

24  Caisses  bougies  blanc  de  baleine  760  livres  à  2  fr.  50  c.  la 

livre 1,900 

2  Caisses  allumelles  chimiques,  50  grosses  à  10  fr.  la  grosse. . .  500 
9  Tiercons  eau-de-vie,  90  gallons  à  1  fr.  25  c.  le  gallon 562 

40  Caisses  vin  de  Saint- Julien  à  15  fr.  la  caisse 600 

30  Douzaines  cidre  mousseux  à  20  fr.  la  douzaine 600 

1  Baril  contenant  3  douzaines  bière  à  20  fr.  la  douzaine 60 

48  Barils  goudron  à  50fr.  l'un 900 

12    —      résine  à  25  fr.  l'un 300 

8    —      brai  à  2^5  fr.  Tun 200 

4    —      vernis  galipot,  142  gallons  à  2  fr.  50  c.  Tun 353 

8  Balles  étoupe  à  50  fr.  les  100  livres  (400  liv.) 200 

6  Barils  peinture  de  28  livres  chacun  à  25  fr.  Tun 1.^ 

18  Jarres  huile  de  lin  de  5  gallons  chacune  à  37  fr.  50  c.  la  jarre.  675 
24    *—    essence  de  térébenthine  de  5  gallons  chacune  à  25  fr.  la 

jarre 600 

12  Avirons,  190  pieds  à  75  c.  le  pied 142 

44  Barils  poudre  à  canon  de  25  livres  chacun  à  17  f.  50  c.  le  baril.  770 

49  Caisses  poudre  fine  de  chasse,  ensemble  1,225  livres  à  2  f.50c. 

la  livre 3,002 

500  Pieds  bois  de  sapin  à  225  fr.  les  1 .000  pieds  anglais lli 

11  Caisses  pendules  contenant  110  pendules  à  15  fr.  l'une 1,610 

2  —      miroirs  oontenant  40  douzaines  à  15  fr.  la  douzaine. . .  600 

1  Caisse  contenant  6  glaces  à  125  fr.  Tune. 7.)0 

1      —         —       8  douzaines  seaux  à  40  fr.  la  douzaine Z^ 

1  —         —       1  douzaine  fauteuils JOO 

i      -^         —       i  douzaine  fauteuils  à  180  fr.         —       ...  186 

2  Caisses     —       i      —       uboureU  à  60  fr.  la  douzaine....  120 
1  Caisse       —       1      —       chaises  rotinées  à  35  fr.  la  douz.  33 

1      —         —       6  canapés  rotinés  à  50  fr.  Tun 30ii 

4  Caisses      —       4  douzaines  chaises  à  90  fr.  la  douzaine 360 

4     —         —       4         —     taboureU  à  45  (t.  la  douzaine. . .  180 

1  Caisse      —       6  chaises  roulantes  à  20  fr.  l'une 120 

9  Caisses     —       9  douzaines  eau  de  Cologne  grands  flacons  à 

30  fr.  la  douzaine 270 

1  Caisse  contenant  10  rames  papier  à  25  fr.  la  rame 250 

1      —         —          18         —    .      à  15fr.       —     270 

3  Caisses     —       700  yards  drap  bleu  à  10  fr.  la  yard 7,000 

1  Caisse      *-         72  douzaines  foulards  de  soie  à  27  fr.  50  <c. 

la  douzaine « ^ 1,92:i 

10  Balles  contenant   800  yards  drill  blanc  à  50  c.  la  yard 400 

«Caisse       — *     1,460    —     toile  de  coton  bleu  à  50  c.  la  yard..  7.V) 

60  balles       —    44,000    —     calicot  blanc  à  40  c.  la  yard. . . .  17,600- 

40  Caisses      —      3,200    —      coton  croisé  à  40  c.  la  yard 1,280 

1  Caisse        —      2,230    —      calicot  fin  à  80  c.  la  yard .. .  1,784 

1     —            —      2,400    —              —       à  50  e.      —      1,200 
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fp.  c. 

t  Caisse  eontenaot  800  yards  toile  à  serviette  à  60  c.  la  yard. .  4S0 

100  Pièces  mousselinea  pour  moostiquière  à  7  Tr.  50  c,  la  pièce. . .  750 

60               —                         —              à  30  fr.  la  pièce 1,800 

1  Caisse  aiguilles  100  grosses 250 

1     —     verroteries 75 

1  Caisse  contenant  3  douzaines  chemises  ordinaires  à  30  fr.  la 

douzaine 90 

1  Caisse  eontenant  1  douzaine  chapeaux  de  feutre  à  i2fr.  50  c.  Tun.'  150 

6  Caisses  contenant  157  fusils  à  25  fir.  Tun 3,925 

1  Caisse  contenant  15  ftisils  à  2  coups  à  80  c.  l'un 1,200 

3  Caisses  contenant  74  pistolets  à -6  coups  à  00  fr.  Tun 4.440 

1  Caisse  contenant  400,000  capsules  à  6  fr.  25  les  mille 2,500 

10  Caisses  contenant  10  moulins  à  grains  à  50  fr.  l'un 500 

3  Charrettes  à  bœufs  à  500  fr .  T  une 1 ,000 

1  Voiture  légère  à  600  ir.  Tune 60J 

1  Tilbury  à  1 ,250  fr.  le  tilbury 1 ,250 

1  Eroaette  à  50  fr.  la  brouette 50 

2  Caisses  sellerie,  boucles  et  étrters,  valeur  de 1,000 

19       —       plomb  en  barres,  1,900  livres  à  40  fr.  les  100  livres.  760 

10  —       plomb  de  chasse.  1,000  livres  à  60  fr.  les  100  livres.  600 
1  Caisse  zinc  en  feuilles ,  1,000  livres  à  35  fr.  les       —  350 

3  Rouleaux  plomb,  878  livres  à  35  fr.  les  100  livres. 307  30 

43  Barres  fer  de  Suède,  2.300  livres  à  25  fr.  les  100  livres 375 

S  Caisses  bronze  en  feuilles,  1,000  livres  à  1  fr.  la  livre 1,000 

1  Caisse  bouilloires,  75  livres  à  1  fr.  55  c.  la  livre 1 16  25 

1    —     contenant  50  douzaines  rasoirs  (nécessaires)  à  20  fr.  la 

douzaine 1,000 

1  Caisse  eontenant  12  ardoises  à  7  fr.  50  e.  la  douzaine 7  50 

2  Caisses  quincaillerie,  serrures,  pentures,  vis,  assortis,  valeur.  1,000 

1  Jeu  d'outils  d*ébéniste 375 

1  Jeu  d'outils  d'orfèvre 375 

12  Jeux  d'outils  de  charpentier  à  323  fr.  l'un 3,900 

1  Caisse  contenant  42,000  hameçons  à  50  fr.  le  mille 2,100 

1—         •*-              9  filtres  à  30  fr.  l'un 270 

1   —   loquets,  ensemble  8  douzaines  à  10  fr.  la  douzaine 80 

4  Caisses  broquettes,  contenant  300  paquets  à  50  c.  le  paquet. . .  150 

1 1  barils  clous,  ensemble  1 ,  100  livres  à  40  c.  la  livre 440 

1  Baril  clous,      —       1,024     —     à40c.      —    409  60 

3  Douzaines  tamis  en  fer  à  15  fr.  la  douzaine 45 

12  Douzaines  haches  à  70  fr.  la  douzaine 840 

2  —         pioches  à  60  fr.  la  douzaine 120 

15      —         pelles  à  35  fr.  la  douzaine 525 

41       —         étrilles  à  7  fr.  50  c.  la  douzaine 352  50 

2  CofTrcs-forts  à  275  fr.  l'un 750 

2  Caisses    contenant  19  meules  montées  à  20  fr.  l'une 380 

1  Caisse           —       40     —          diverses  à  10  fr.  l'une 400 

80  Marmites  de  fonte  (800  points)  à  50  c.  la  p 400 

21  Douzaines  verres  ordinaires  à  7  fr.  50  c.  la  douzaine 157'  50 

3  Barrasses  faïence  à  350  fr.  l'une 1,050 

1  Barrasse  bijouterie,  contenant  boucles  d'oreille,  bagues,  chat- 

aes,  montres .' 4,000 

1  Caisse  montres  en  argent,  30  à  75  fr.  l'une 2,250 

Total 108,357  15 
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Itfat  indiquant  la  composition  de  l'équipage  au  hrieh-goeiette  américain 
et  le  montant  des  salaires  payée  par  l'armement. 

/  1.  Capitaine  à  450  fir.  par  mois 450 

/  I  Second  faisant  fonction  de  maître  à  iSÛ  fr.  par  mois.  iSO 

GOMPOsmoN  l  i  Charpentier  à  90  fir.  par  mois 90 

1  1  Cuisinier  à  80  fr.  par  mois 80 

de          /  1  Mattre  d*bdtel  à  70  fr.  par  mois 70 

j  5  Matelots  à  60  fr.  par  mois  chacun 300 

l'équipage,    f  1  Mousse  à  35  fir.  par  moîr. 35 

\  1  Subréeargue  sans  solde » 

^  1  Secrétaire  sans  solde 

«  1,175 

Valeur  de  la  Georgina.  » . .  40,000  fr. 
Assurance  >/•  P-  %  P«r  mois «     90O 

Total  de  la  dépense  mensuelle 1,575 


LÉ8ISLATI0N.— COMMERCE.— ADMINISTRATION. 


ETCDE 

SUE  Là  CAI8SB  VBS  IBIYAUDU  M  LA  MAUHK. 

Nous  avons  sous  les  yeux  un  îlétnoire  publié  à  Lorient  par 
M.  Carreau,  aide-commissaire  de  la  marine»  sur  la  caisse  des 
invalides  de  la  marine.  C'est  une  étude  intéressante  dont  nous 
avons  cru  devoir  reproduire»  en  extrait  toute  la  partie  histo- 
rique daiis  laquelle  sont  exposées  les  vicissitudes  diverses  que 
nos  révolutions  ont  fait  subir  à  la  grande  institution  de  Coi- 
bert.  Comme  l'inscription  maritime,  née  à  la  même  époque,  la 
caisse  des  invalides  a  été,  dans  tous  les  temps,  Tobjet  des  plus  | 
vives  attaques  ;  elles  ont  pu  y  résister  et  sont  encore  aujour-  i 
d'hui  les  éléments  principaux  de  notre  force  maritime.  i 

Ad.  Bénin.  , 

C'est  la  même  année  que  fut  fondé  ThAtel  des  Invalides  à  i 
Paris,  que  Colbert  et  Louis  XIV,  par  un  édit  du  23  sep-  | 
tembre  1673,  ordonnèrent  :  «  qu'il  ^serait  fait  une  retenue  de 
c  6  deniers  pour  livre,  sur  les  appointements  des  officiers 
c  généraux  et  particuliers  de  la  marine,  et  sur  les  salaires  des 
<  équipages,  pour  la  subsistance ,  l'entretien  et  la  récompense 
c  des  officiers  mariniers  et  matelots  estropiés  sur  les  vaisseaux. 
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f  et  pour  la  fondalion  d*un  hôpital  général  dan<t  chacun  de» 

<  arseoaax  de  Rochefort  et  de  Touloo.  t 

Ces  deux  hôpitaux  ne  forent  point  constrnita  et  les  fonds 
destinés  à  leur  établissement  forent  employés  à  donner  des 
secours  et  une  demi'-Êotde  aux  marins  qni  avaient  droit  d'y  être 
admis. 

Telle  est  l'origine  de ,  ta  caisse  des  Invalides  de  la  marine  et 
des  pensions  dites  demi^ioldeM  qu'elle  paye  encore  anjourd*hui. 

En  mars  1703,  le  prélèvement  de  3  deniers  pour  livre  fut 
éubli  sur  le  produit  de  tontes  les  prises. 

En  mai  1709,  la  retenue  atf  profit  de  la  caisse  des  invalides  fut 
abaissée  à  4  deniers  pour  livre  ;  mais  elle  fut  étendue  aux  trai- 
tements de  tout  le  personnel  de  l'ordre  civil,  comme  aux  gages 
et  salaires  payés  par  les  armateurs  des  bâtiments  de  commerce, 
t  Pour  être  lesdits  deniers  employés  au  payement  des  pensions- 
I  qae  nous  accorderons,  tant  aux  officiers  invalides  de  nos  vais- 

<  seaux  et  galères  qui  en  seraient  jugés  dignes,  qu'aux  inten- 
«  dauts  et  aux  antres  officiers  de  «os  ports  et  arsenaux  ;  comme 

<  aussi  pour  la  demi-solde,  tant  des  matelots  et  soldats,  que 
«  des  ouvriers  de  nos  arsenaux  et  des  galères  qui  auront  été 
«  estropiés  ou  qui  auront  vieilli,  auxquelles  récompenses  se- 
c  ront  pareillement  admis  les  officiers,  matelots  et  soldats 
t  invalides  ou  estropiés  sur  les  vaisseaux  marchands.  > 

Ainsi,  cet  édit  fonda,  il  y  a  140  ans,  cette  grande  association 
de  tous  les  individus  appartenant  à  la  marine,  subissant  sur 
tenr  solde  une  retenue  dont  le  produit  serait  versé  entre  les 
mains  de  leurs  propres  trésoriers  et  qui  tous^  quels  que  fussent 
leor  grade  et  leur  destination,  auraient  droit  d'obtenir  des 
peasions  et  des  secours  sur  ce  fonds  commun. 

Jusqu'alors,  le  roi  n'avait  encore  accordé  aucune  subven- 
tioo  i  la  caisse  des  invalides  ;  c'était  bien,  sous  .tous  les  rap- 
ports, une  propriété  privée  ;  les  marins  avaient  des  droits  sur 
elle;  et  l'on  sait  que,  avant  la  grande  loi  du  22  août  1790,  nul 
B'aequérait,  dans  aucun  service,  des  droits,  proprement  dits,  à 
noe  pension,  à  une  retraite.  Les  pensions  étaient  toujours  une 
grice,uae  libéralité,  une  faveur  du  souverain. 

En.  mars  1713,  la  retenue  sur  les  salaires  payés  par  le  com- 
merce, fut  portée  de  4  à  6  deniers,  ainsi  que  celle  sur  les  pro- 
duits des  prises  ;  mais  celle  supportée  par  le  personnel  employé 
au  service  du  roi,  restant  fixé  à  4  deniers  pour  livre,  l'édit, 
a6n  de  prévenir,  sans  doute,  des  plaintes  fondées  de  la  part  des 
marias  du  ccMuroerce,  statua  que  la  retenue  ne  s'arrêterait  pins 
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aux  dépenses  du  pei'sonoeh  mais  qu'elle  s*éieQdrait  à  l'avenir 
sur  toutes  les  dépenses,  de  la  marine  et  des  colonies. 

Tel  fut  le  commencement  de  la  subvention  accordée  par 
TEtat  à  la  caisse  des  invalides^  en  vue  des  avantages  qu'il  re- 
tirait de  l'ittscripiion  maritime  et  pour  en  favoriser  le  dévelop- 
pement. Cette  subvention  n*a  jamais  été  la  principale  ressource 
de  rétablissement,  et  noiis  verrons  plus  tard  l'Etat  s'autoriser 
de  ce  secours,  de  cette  aumône,  pour  retirer  plus,  d'une  main, 
qu!il  n'avait  donné  de  l'autre. 

En  1720,  la  caisse  des  marins  était  déjà  prospère,  et  eUe 
reçut  alors  une  organisation  complète,  définitive.  L'édit  du  mois 
de  juillet  coordonna  tous  les  actes  antérieurs,  il  fixa  les  règles 
de  la  comptabilité,  maintint  tous  les  revenus  déjà  éiablii,  y 
ajouta  les  décomptes  de  solde,  parts  de  prises  et  produits  de 
successions  maritimes  non  réclamées.  En  échange  de  ce  privi- 
lège, il  imposa  à  la  caisse  l'obligation  de  rechercher  et.de  re- 
cueillir, sur  tous  les.  points  du  globe,  les  salaires  dus  aux  gens 
de  mer  et  de' les  leur  faire  parvenir  gratuitement  sans  qu'il  y 
eût  jamais  prescription.  De  plus,  par  une  faveur  qui  ne  coûtait 
rien  à  l'Etat,  l'édit  déclara  que  les  revenus  de  l'établissement 
seraient  censés  deniers  roijatuc^  et  en  conséquence,  que  les 
débiteurs  ou  dépositaires  seraient  contraints  aupayetnent  kiceux 
comme  pour  les  propres  deniers  et  affaires  du  roi. 

Cette  assimilation  des  revenus  des  invalides  de  la  marine  aux 
deniers  royaux  eut  pour  jinique  motif  d'en  rendre  le  recouvre- 
ment plus  prompt  et  plus  facile,  et  non  de  dénaturer,  de 
transformer  ces  fonds  privés  en  deniers  de  l'Etat,  dont  le  tré- 
sor public  pourrait,  à  ce  titre,  disposer  comme  des  siens. 

Telle  était  l'organisation  de  la  caisse  des  invalides  de  la  ma- 
rine, au  moment  de  la  révolution  de  1789. 

Après  avoir  rendu  cette  loi  du  22  août  1790,  qui  consacre, 
les  droits  de  tous  les  citoyens  qui  ont  servi  l'Etat,  l'Assemblée 
nationale  s'occupa  de  la  caisse  des  marins.  Elle  ne  songea  pas 
un  instant  à  confisquer  son  capital  ou  à  lui  retirer  ses  revenus, 
sous  le  prétexte  que  la  marine,  comme  tous  les  autres  services 
publics,  ouvrant  des  droits  à  pensions  sur  le  trésor  public,  une 
caisse  particulière  était  sans  objet.  Loin  de  là,  après  avoir  con- 
sacré plusieurs  séances  à  son  examen,  après  une  discutôion  qui 
rendit  hommage  au  caractère  si  populaire  de  l'œuvre  de  Col- 
bert,  la  constituante  rendit  la  loi  du  13  mai  1791  qui  mainte- 
nait, en  la  perfectionnant,  toute  l'organisation  de  1720,  et  ré- 
gularisait pour  l'avenir  les  ressources  et  les. charges  de  Téia- 
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blissement,  en  lui  conservant  son  ctkfacière  de  propriété  privée, 
fj^un  intérêt  public. 

Cette  loi  n'a  jamais  été  abrogée,  ce  n'est  que  subrepticement 
qae  quelqnes-unes  de  ses  dispositions  les  plus  généreuses  ont 
été  modifiées  ;  en  voici  les  articles  les  plus  remarquables  : 

c  La  caisse  des  invalides  de  la  marine  demeurera  distincte  et 
f  séparée  de  celle  des  pensions  accordées  par  FEtat,  et  sur 

<  lequel  le$  droits  des  marins  et  de  tous  les  employés  de  la  ma- 
«  rine  sont  réservés,  »  {Art.  !«'  du  titre  !•'.) 

c  La  caisse  des  invalides  de  la  marine  est  un  dépôt  confié^ 

<  sous  les  ordres  du  roi,  au  ministre  de  la  marine  qui  ne  pourra, 
(  sons  peine  d*en  être  responsable^  en  intervertir  la  destination.  > 
(Titre  V,  art.  1«^) 

c  Les  fonds  de  la  caisse  des  invalides  sont  destinés  au  soula- 
«  gement  des  officiers,  marins,  ouvriers  et  soldats  de  marine 
(  et  à  celui  de  leurs  veuves  et  enfants,  même  de  leurs  pères  et 
f  mères  ;  ils  ne  pourront  y  sous  aucun  prétexte^  être  détournés  de 
t  cette  destination.  »  (Titre  III,  art.  !•'.) 

c  n  ne  sera  accordé  aucune  pension  qu'à  titre  de  besoin  réel 
s  et  bien  constaté.  »  (Id.  art.  2.) 

c  Le  minimum  des  pensions  est  fixé  à  96  livres,  et  le  maxi*- 
«  mumàeOO  livres.  »  *  (Tit.  Il,  art.  7.) 

c  Les  pensions  sont  accordées  d'abord  aux  plus  nécessiteux 

<  et  autant  que  la  caisse  aura  des  fonds  à  y  suffire,  >  (Id.  art.  8.) 
Cette  loi  de  1791  conserve  si  bien  à  la  caisse  des  marins  son 

caractère  d'institution  privée,  qu'elle  ne  lui  promet  même  pas 
la  garantie  de  l'Etat,  comme  on  le  fait  aujourd'hui  à  la  caisse 
des  retraites  pour  les  ouvriers.  Les  secours  ne  seront  accordés 
(fu* autant  que  la  caisse  aura  des  fonds  pour  y  suffire. 

L'établissement  des  invalides  ne  jouit  pas  longtemps  des  ga- 
ranties que  lui  avait  données  la  loi  du  13  mai  1791.  Par  dé-- 
crets  des  6  février  et  !•' octobre  1793,  la  retenue  sur  le  produit 
des  prises  fut  supprimée,  et,  par  un  autre  décret  du  22  vendé- 
miaire an  II,  la  retenue  sur  les  dépenses  de  la  marine  fut  éga- 
lement supprimée.  Quelques  mois  après,  le  comité  du  salut 
public,  sur  le  rapport  de  Gambon,  réunit  la  caisse,  sans  plus  de 
façon,  au  trésor  public,  tout  en  assurant  les  marins  invalides  que 
leur  propriéténe  pourrait  leur  être  mieux  assurée  que  lorsqu'elle 
serait  mi^e  sous  h  sauvegarde  de  la  nation  française,  (Arrêté  du 
9  prairial  an  ii.) 

il)  U  minimum  des  pensions  à  la  charge  du  trésor  public  est  de  iSO  livres 
«t  le  maximom  de  i,000  livres.  (Loi  du  ââ  août  1790.) 

ANH.  MAR.    1853.— T.   IX.  18 
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Cette  violation  de  la  propriétë»  sous  prétexte  de  la  défendre, 
fut  portée  à  la  Convention,  qui  rendit^  le  9  messidor  an  m,  ce 
décret  reinan|uable  :  c  La  Convention  nationale,  sur  le  rap- 
c  port  de  son  comité  de  la  marine  et  des  colonies,  considérant 
«  que  la  caisse  des  Invalides  de  la  marine  est  leur  propriéié^  et 
«  qu'elle  ne  coûte  rien  à  l'Etat...  ordonne  sa  séparation  de  la 
«  trésorerie  nationale,  la  remise  de  toutes  les  valeurs,  etc.  » 

Le  même  décret  rétablit,  au  profit  des  Invalides,  la  retenue 
sur  les  prises,  en  la  fixant  à  5.  p.  0/0,  et  )>romit  un  subside 
annuel  de  600,000  francs  qui  ne  fut  jamais  payé^  quoiqu'il  fut 
destiné  à  tenir  lieu  de  la  retenue  de  4  deniers  sur  les  salaires 
des  équipages»  retenue  supprimée  eu  Tan  u. 

De  Tan  iv  jusqu'au  Consulat,  la  caisse  des  invalides,  réduite 
à  ses  seules  ressources,  se  trouvait  dans  une  position  déplo- 
rable ;  malgi*é  leur  caractère  de  biens  (f  hospice,  ses  rentes  lai 
étaient  payées  en  bons  de  la  trésorerie,  et  ce  papier,  qui  ce 
pouvait  recevoir  d'autre  emploi  que  l'acquisition  de  domaines 
nationaux,  qui  n'était  pas  divisible  par  petites  sommes,  ne  ini 
était  d'aucun  usage. 

Le  7  nivôse  an  ix,  un  arrêté  des  consuls  décida  que  toutes  les 
pensions  de  retraite  des  officiers,  marins  et  soldats  de  marine, 
seraient  payées  par  la  caisse  des  Invalides  de  la  marine,  jus- 
qu'à concurrence  de  600  francs,  et  pour  lé  surplus  par  le  tré- 
sor  public. 

Cei  arrêté  portait  la  première  atteinte  au  caractère  de  pro- 
priété privée  de  la  caisse  des  marins,  en  lui  imposant  l'obliga- 
tion de  payer  une  partie  des  dettes  de  l'État,  alors  même  que 
toute  subvention  du  trésor  lui  était  enlevée  depuis  longtemps. 
L'arrêté  pai*aissait  cependant  respecter  la  loi  du  13  mai  1791, 
en  s'emparant  adroitement  de  la  disposition  de  l'article  7  du 
tiire  II,  par  laquelle  le  maximum  des  pensions  payables  sur  la 
caisse  des  invalides  était  fixé  à  600  livres.  Nous  n'avons  pas 
besoin  de  rappeler  que  cet  article  n'avait  en  vue  que  les  demi- 
soldes  et  les  secours,  les  pensions  de  retraite  étant  la  dette  de 
l'Etat  et  du  trésor  public. 

La  caisse  des  invalides  n'était  pas  en  mesure  de  faire  face 
aux  obligations  que  lui  imposait  lariêté  du  7  nivôse;  le  Gou- 
vernement se  décida  à  lui  rendre  les  prestations  de  TEtat,  dont 
elle  était  privée  depuis  Tan  ii.  L'arrêté  du  27  nivôse  an  ix  éta- 
blit à  son  profit  une  retenue  de  3  centimes  par  franc  sur  toutes 
les  dépenses  de  la  marine»  et  éleva  à  ce  taux  la  retenue  prél^ 
vëe  sur  les  salaires  du  commerce.  Le  droit  sur  les  prises  fat 
anssi  augmenté.  (9  ventôse  an  ix.) 
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Celte  subvention  de  TËtat  et  cetle  aggravation  des  taxes  im-^ 
posées  au  commerce  étaient  des  présents  funestes  qui,  en 
nugmentant  les  ressources  apparentes  de  la  caisse  des  invalides, 
ne  pouvaient  manquer  de  lui  amener  de  nouvelles  charges. 

En  effet,  dès  le  11  fructidor  an  ix,  parait  un  arrêté  qui  dis- 
pose :  «  Art.  35.  Les  soldes  de  retraite  et  les  pensions  seront 
(  payées  sur  les  fonds  de  la  caisse  des  invalides  de  la  marine; 

<  eocas  d'insuffisance  seulement  desdits  fonds,  il  y  sera  pourvu 
(  parle  trésor  public.  Les  traitements  de  réforme  seront  payés 
«  par  le  trésor  public.  * 

Fins,  par  un  autre  arrêté  :  t  Les  traitements  de  réforme, 
«  pensions  converties  en  traitements  de  réforme,  payés  jusqu'à 

<  ce  jour  sur  les  fonds  annuels  du  département  de  la  marine, 

<  seront  à  l'avenir  payés  sur  les  fonds  de  la  caisse  des  invalides 
«  de  la  marine.  >  (19  frimaire  an  xi.) 

Pendant  tout  l'empire,  la  caisse  put  sufGi*e  aux  lourdes 
charges  qui  lui  étaient  imposées  ;  44,000  prisonnîei*s  de  guerre 
(]ui  DO  revinrent  qu'à  la  paix  réclamer  leurs  décomptes  de 
solde,  leurs  parts  de  prises  et  leurs  pensions  qtftele  trésor  public 
leur  fit  longtemps  attendre  alors,  laissaient  en  dépôt  à  réta- 
blissement des  sommes  assez  considérables. 

Par  décrets  des  2  février  et  4  mars  1808,  les  retraites  des 
employés  du  ministère  de  la  marine  furent  ajoutées  aux  charges 
de  lacaisse  des  invalides  ;  puis,  par  un  décret  du  13  août  1810, 
elle  fut  réunie,  pour  la  seconde  fois,  au  trésor  public,  à  comp- 
lerdu  !•»  janvier  1811. 

Cet  état  de  choses  dura  jusqu'à  la  seconde  restauration*. 

Par  deux  ordonnances  des  22  et  29  mai  1816,  Louis  XVIII 
rétablit  la  caisse  sur  les  bases  de  la  loi  de  1791;  mais,  en  lui 
rendant  le»  prestations  de  TEtat,  il  consacra,  pour  l'avenir, 
tomes  les  charges  que  le  consulat  et  l'empire  lui  avaient împo>- 
sées,  celles  de  payer  les  retraites  et  les  traitements  de  tous  les 
corps  de  la  marine. 

Cependant  la  caisse  avait  été  dépouillée,  et  il  lui  était  im- 
possible de  satisfaire  à  ses  obligations  avec  ses  ressources  épui- 
^es;  on  lui  accorda  alors,  sur  le  montant  de  ses  créances 
f-nvers  TEtat^  une  indemnité  égale  à  son  déficiL  Cette  répara- 
tion  apparente  effectuée,  on  se  glorilia  d'avoir  continué  et  amc^ 
lioré  l'œuvre  de  Colbert  et  de  Louis  XIV. 

H  ne  fallut  rien  moins  que  ce  patronage  illustre,  pour  que 
ia  caisse  des  marins  trouvât  grâce  devant  les  Chambres  de  h 
t'^stauralion.  On  reconnaissait  qiic  c'était  une  ancienne  initUn- 
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lion,  fondée  dans  des  vues  sagesy  mais  qui  n'avait  pu  échapper  aux 
inconvénients  propres  à  tous  les  fonds  spéciaux  *,  On  appelait 
ainsi  fonds  spéciaux  des  propriétés  particulières! 

La  caisse  des  invalides  fut  défendue,  à  cette  époque,  avec 
beaucoup  d'babileté,  par  M.  Boursaint  qui  la  dirigeait  au  mi- 
nistère de  la  marine.  Cet  administrateur  éminent,  reconnais- 
•  sant,  sans  doute»  que  la  pensée  qui  avait  présidé  à  la  création 
de  rétablissement  et  à  sa  confirmation  en  1791,  ne  serait  ni 
comprise,  ni  acceptée  des  bommes  auxquels  il  s'adressait,  se 
garda  bien  de  protester  contre  les  charges  que  la  caisse  n'au- 
rait jamais  dû  supporter.  Il  s'attacha,  au  contraire,  à  faire  ressor 
tir  les  avantages  financiers  que  trouvait  l'Etat  à  faire  payer  par 
elle  les  retraites  et  les  pensions  de  la  marine* 

Néanmoins^  la  loi  du  2  août  1829,  enjoignit  déverser  au  tré- 
sor à  partir  de  1830,  la  moitié  de  la  prestation  de  3  p.  0/0  sur 
les  dépenses  du  matériel. 

La  révolution  de  1830  ne  fut  pas  plus  favorable  à  la  caisse 
des -invalides  que  le  régime  précédent. 

La  loi  du  18  avril  1831  consacra  encore  une  fois  toutes  les 
dispositions  de  décrets  de  Tempire  sur  le  payement  des  pen- 
sions de  retraite  et  de  réforme.  L'élévation  du  chiffre  des  pen- 
sions, l'accroissement  des  états-majors  de  tous  les  corps  ren^ 
dirent  ces  dispositions  encore  plus  onéreuses. 

Enfin,  en  1842,  la  caisse  n'échappait  à  une  ruine  imminente, 
qu'en  abandonnant  complètement  la  dernière  aumône  que  lui 
faisait  l'Etat,  cette  misérable  prestation  de  1  Vs  P«  0/0  sar  les 
dépenses  du  matériel. 

La  république  de  1848  a  porté  à  la  caisse  des  invalides,  de 
rudes  coups.  La  suppression  du  cadre  de  réserve  pour  les  offi- 
ciers généraux,  l'augmentation  delà  pension  des  capitaines  de 
corvette  devenus  capitaines  de  frégate,  les  réductions  dans  le 
personnel  des  divers  services,  par  des  retraites  anticipées, 
toutes  ces  mesures  ont  grevé  le  budget  des  invalides. 

Ce  budget  était,  pour  1850,  de  neuf  millions. 

Voici  l'emploi  de  cette  richesse  : 

Six  millions  de  pensions  militaires  sont  payés,  comme  dette 
de  l'Etat  (ce  sont  les  termes  de  laloi  du  18  avril  1831),  aux  ofG- 
ciers,  soldats,  marins  de  tous  grades. 

C'est  un  million  de  plus  qu'en  1847;  400,000  francs  de  plus 


(I)  Lettre  du  minislre  des  finances  au.  ministre  de  la  marine. 
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qu'en  1849  ;  raccroissement  même  des  ressources  de  la  caisse, 
depuis  qu'elle  ne  reçoit  plus  rien  de  l'Etat,  proGte  encore  an 
trésor  public. 

Lesretenuessurles  traitements  ne  montent  qu'àdeux  millions; 
c*est  donc  quatre  millions  qui  sont  prélevés,  pour  le  compte  de 
l'Etat,  sur  les  antres  revenus  de  la  caisse  et  sur  celui  de  son  ca- 
pital acquis.  Ces  revenus,  ce  capital,  ce  sont  les  retenues  opé- 
rées (toffice  sur  tous  les  salaires  gagnés  sur  mer,  à  la  naviga- 
tion comme  à  la  pèche,  depuis  deux  cents  ans;  ce  sont  les  parts 
de  prises  réclamées  pour  former  un  fonds  de  secours  aux  cap- 
leurs  ;  ce  sont  des  décomptes  de  solde  abandonnés,  des  pro- 
duits de  brii  et  naufrages;  toutes  propriétés  privées  sur  les- 
quelles le  trésor  public  nu  jamais  eu  aucun  droit. 

Mais,  dira-t-on,  la  caisse  des  invalides  paye  pour  deux  mil- 
lions de  demi-soldes  aux  marins  du  commerce.  —  Sansgdoutc, 
il  ne  manquerait  plus  qu'elle  ne  leur  donnât  rien.  La  retenue 
sur  les  salaires  commerciaux  est  d'environ  800,000  francs  ;  or, 
si  pour  deux  millions  de  retenues  sur  les  traitements,  la  caisse 
paye  six  millions  de  retraites,  c'est-à-dire  le  triple  de  ce  qu'elle 
reçoit,  pour  qu'il  y  eut  au  moins  égalité  dans  la  répartition 
des  revenus  actuels,  elle  devrait  payer  2,400,000  francs  de  pen- 
sions aux  marins  du  commerce,  et  elle  n'en  paye  pas  pour  deux 
millions.  Dans  les  deux  millions  dcdemi-soldes  portes  au  budget, 
figurent  pour  un  cbilTre  inconnu,  mais  qui  doit  être  considé- 
rable, les  pensions  des  ouvriers  des  arsenaux,  pensions  qui 
sont  encore  une  dette  de  l'Etat.  Cette  inégalité  est  d'autant  plus 
choquante,  que  la  retenue  sur  les  salaires  payés  par  le  com- 
merce, a  été  portée  de  2  Vs  à  3  p.  0/0  depuis  (791,  tandis  que 
le  taux  des  demi-soldes  est  resté  le  même,  malgré  la  déprécia- 
tion de  l'argent. 

En  continuait  d'examiner  le  budget  de  ta  caisse,  nous  voyons 
que  l'ensemble  des  dépôts  est  estimé  à  430,000  francs,  et  que 
les  remboursements  ne  sont  évalués  (|u*a  160,000  francs.  Ainsi, 
d*après  la  moyenne  des  années  précédentes,  la  caisse  aura,  sur 
cet  article,  un  bénéfice  net  de  270,000  francs. 

Les  dépôts  versés  à  la  caisse  des  invalides  ont  déjà  séjourné 
pendant  deux  ans,  sans  être  réclamés,  dans  la  caisse  des  gens 
de  mer.  Ainsi,  le  chiffre  du  bénéfice  de  la  caisse  des  invalides, 
qui  paraît  exorbitant,  n'a  rien  d'exagéré,  si  on  le  compare  à 
celui  des  dépôts  à  la  caisse  des  gens  de  mer,  qui  est  de  plu- 
sieurs millions. 

D'un  autre  côté,  le  budget  des  dépenses  nous  montre  que, 
s»ir  un  revenu   de  neuf  millions,  la  caisse  des  invalides  ne 
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trouve  que  200,000  francs  à  donner  en  secours  pour  toutes  les 
Infortunes,  pour  toutes  les  infirmités,  pour  tous  les  sinistres  de 
mer  qui  viennent  accabler  la  population  maritime  de  toutes  les 
eûtes  de  France.  200,000  francs  seulement!  c'est  70,000  francs 
de  moins  qu'elle  ne  reçoit  du  produit  des  parts  de  prises  et 
des  décomptes  de  solde  f  L'héritage  des  gens  de  mer  vient  ainsi 
former  l'appoint  nécessaire  au  payement  des  dettes  de  l'Etat. 

Il  convient  de  préciser  ce  que  fait  la  caisse  des  invalides 
pour  les  marins,  dans  toutes  les  positions  oii  ils  peuvent  se 
trouver. 

Au  matelot  qui  a  25  ans  de  service  à  l'Etat,  elle  donne 
200  francs  de  pension  ;  à  celui  qui  est  amputé  ou  qui  a  des 
infirmités  équivalentes  à  la  perte  d'un  membre,  300  francs. 

Quand  les  b&timents  de  l'Etat  sont  en  cours  de  campagne, 
les  équipages  ne  peuvent  pas  être  payés  de  leurs  salaires,  ou 
ne  peuvent  pas  en  envoyer  directement  une  partie  à  leurs  fa- 
milles. Les  marins  qui  servent  depuis  20  jusqu'à  50  ans  ne 
sont  pas  comme  les  soldats;  ils  ont  une  famille  qui,  presque 
toujours,  ne  vit  que  de  leur  solde.  L'Etat,  par  une  juste  appré- 
ciation de  ces  besoins,  fait  payer,  sous  le  nom  de  délégations 
de  mois  de  familles,  une  portion  de  la  solde  acquise  par  (es 
équipages  qui  sont  en  cours  de  campagne.  La  caisse  des  intva- 
tides,  qui  a  des  préposés  dans  toutes  les  localités  maritimes, 
se  charge  du  payement  de  ces  délégations. 

La  caisse  se  charge,  au  même  titre  et  aux  mêmes  conditions, 
du  recouvrement  de  toutes  les  sommes  dues  aux  marins  absents, 
pour  salaires  et  parts  de  prises,  soi  ta  l'Etat,  soit  au  commerce, 
et  elle  tient,  sans  frais,  les  produits  de  ces  recouvrements  à  la 
disposition  des  ayants  droit. 

Les  pensions  de  demi-solde  sont  accordées,  ou  le  sait,  aux 
marins  qui,  ayant  50  ans  révolus,  réunissent  300  mois  ou 
25  ans  de  navigation  effective,  soit  à  l'Etat,  soit  au  commerce, 
et  qui,  pendant  tout  ce  temps,  ont  subi  la  retenue  obligatoire 
de  3  p.  0/D  sur  tous  leurs  salaiires. 

La  pension  de  demi-solde  comprend  quatre  sortes  d'alloca- 
tions :  l^'  La  demi-solde  proprement  dite;  2?  le  supplément  de 
vieillesse;  3°  le  secours  accordé  pour  chaque  enfant  au-des- 
sous de  10  ans  ;  4^  la  pension  des  veuves  ou  des  orphelins  des 
demi-soldiers.  Toutes  ces  allocations  sont  encore  réglées  par 
les  tarifs  de  1791. 

La  demi-solde^  pour  les  marins  âgés  de  50  a  60  ans,  est  de  : 

S  francs  par  mois,  soit  96  francs  par  an  pour  le  matelot  de 
3«  classe  ; 
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10  francs  par  mois,  soit  120  francs  par  an  pour  les  matelots 
de  2"  etl^*  classe; 

12  fn  50  c.  par  mois,  soit  150  francs  par  an  pour  les  quar- 
liers-maltres; 

18  francs  par  mois,  soit  216  francs  par  an  pour  les  seconds- 
maîtres  ; 

22  fr.  50  c.  par  mois,  soit  270  francs  par  an  pour  les  pre- 
miers-maîtres. 

Le  supplément  de  vieillesse  accordé  à  60  ans  est  de  6  francs 
par  mois  pour  tous  les  grades  inférieurs,  indistinctement,  et  de 
9  francs  par  mois  pour  les  premiers-maîtres. 

A  60  ans,  la  pension  des  marins  se  trouve  donc  élevée  à  : 

168  francs  par  an  pour  les  matelots  de  3*  classe  ; 

190  francs  par  an  pour  les  matelots  de  2«  et  de  1'*  classe; 

222  francs  par  an  pour  les  quartiers-maîtres  ; 

288  francs  par  an  pour  les  seconds-maîtres  ; 

378  francs  par  an  pour  les  premiers-maîtres. 

Le  secours  donné  pour  chaque  enfant  au-dessous  de  10  ans, 
est  de  2  francs  par  mois.  Celle  allocation,  si  minime,  mérite  à 
peine  d'être  mentionnée,  car  il  arrive  bien  rarement  que  les 
enfants  d'un  marin,  âgé  de  50  ans  au  moins,  n'aient  pas  plus 
de  10  ans. 

Enfin,  la  veuve  d'un  demi-soldier  a  droit  à  la  moitié  de  la 
pension  simple  dont  jouissait  son  mari  ;  et,  à  défaut  de  la  veuve, 
les  orphelins  reçoivent  le  tiers  de  celte  même  pension  jusqu'à 
Tâge  de  14  ans  seulement. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

DU  MINISTÈRE  OB  LA  VARllIfi  ,    DU  3  AU   18  JANVIER  1853.. 

3  janvier  1853.  —  Circulaire,  —  Notiûcalion  d'un  décret  de  la  reine 
d'Espagne,  restituant  le  bénéfice  da  traitement  national  aux  produits  de 
notre  sol,  expédiés  à  destination  de  l'Espagne,  de  nos  ports  de  l'Océan 
entre  Bordeaux  et  Rayonne,  et  de  la  Méditerranée  entre  Port-Vendres 
et  Marseille,  ainsi  qnedes  ports  de  l'Algérie,  et  étendant  ce  même  bé- 
néfice aux  marcbandises  autres  que  les  produits  du  sol  français. 

4  janvier.  —  Circulaire,-^  Les  dispositions  delà  décision  du  16  jan- 
vier 1850  sont  applicables  aux  contre-mailres  et  ouvriers  de  toutes  pro- 
fessions, envoyés  en  mission. 

8  janvier.  —  Circulaire»  —  Décret  disciplinaire  et  pénal  du  24  mars; 
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—  GoDflit  négatif  de  juridiclion  entre  ie  tribunal  inarilime  commercial 
et  le  tribunal  correctionnel  du  Havre.  —  Arrêt  de  la  cour  de  cassation 
renvoyant  rafTaire  dont  s'était  dessaisi,  à  tort,  le  tribunal  maritime 
commercial  du  Havre,  à  celui  de  Cherbourg. 

8  janvier.  —  Décision  ministérielle  fixant  la  solde  attribuée,  par  le 
décretdu  19  octobre  1851,  aux  secrétaires  accordés,  sur  les  bàtimenls 
de  rÉtat,  aux  ofliciers  généraux,  supérieurs  et  autres,  commandant  à 
la  mer. 

I  i  janvier.  —  Circulaire,  —  L'allocation  accordée  aux  aumôniers  de 
la  (lotte,  pour  la  fourniture  du  pain  d'autel  et  du  vin  nécessaires  à  la 
célébration  delà  messe,  est  fixée  à  trente  centimes  par  jour. 

I I  janvier.  -^  Circulaire,  —  Les  actes  relatifs  à  la  pécho  célière, 
cooditionnellement  abrogés  par  rarticle24  de  la  loi  du  9  janvier  1852, 
continueront  d'être  appliqués  jusqu'à  Tapparitiou  des  règlements  con- 
formes àTarticle  3  de  ladite  loi. 

12  janvier.  —  Décret  portant  que  le  droit  applicable  aux  sels  étran- 
gers, ayant  servi  à  la  préparation  de  la  morue  sècbe,  sera  calcule  a 
raison  de  quatrevingt-dix  kilogrammes  de  sel  pour  cent  kilogrammes 
de  poisson. 

12 janvier.  --Circulaire,  —  Modifications  apportées  aux  documents 
de  la  comptabilité  des  droits  constatés,  d'après  lesquelles  il  est  décidé 
que  les  relevés  de  mandats  pourront  être  certifiés  seulement  par  le  chef 
du  détail  expéditeur,  et  que  les  duplicata  de  certificats  comptables  ne 
comprendront  plus  les  états  de  situation  des  fournitures  en  cours. 

12  janvier.  —  Décret  modifiant  le  service  actuel  du  contrôle  adminis- 
tratif, qui  prendra  désormais  le  nom  de  service  de  l'inspection  de  la 
marine,  et  se  divisera  en  inspection  mobile  et  en  inspection  permanente 
dans  les  ports,  arsenaux  et  autres  établissements  maritimes.  —  Orga- 
nisation de  ce  service. 

12  janvier.  —  Décret  portant  nomination  des  officiers  de  l'inspection 
de  la  marine  dans  les  différents  grades  de  ce  corps. 

12  janvier.  —  Arrêté  ministériel  réglant  la  destination  immédiate  dcb 
inspecteurs  en  chef  et  des  inspecteurs. 

13 janvier.  -—Circulaire.  —Notification  des  actes  concernant  l'in- 
spection de  la  marine. 

13  janvier.  —  Circulaire,  —  Observations  sur  la  forme  dans  laquelle 
sont  quelquefois  présentées  les  communicatious  adressées  au  départe- 
ad.it  de  la  marine  par  les  capitaines  des  navires  du  commerce.  Recom- 
roandaiion  de  ne  pas  mettre  en  oubli  les  règles  de  la  hiérarchie  et  de  la 
convenance. 

lô  janvier.  —  Décret  déterminant  les  établissements  maritimes  qui 
prendront  à  l'avenir  la  qualification  d'établissements  impériaux. 

15  janvier.  —  Circulaire, -- Adoipilou  d'un  nouveau  règlement  de 
pilotage  pour  le  port  de  Baltimore,  par  lequel  les  pilotes  sont  a&treints 
à  des  épreuves  d'aptitude,  les  capitaines  sont  délivrés  de  Tobligation  de 
prendre  un  pilote  ;  mais  par  suite  duquel  aussi  les  pilotes,  cessant  d  être 
liés  par  un  tarif  légal,  pourront  élever  leurs  prclcn tiens.* 

15  janvier.  —  CirnUaire.—  Les  navires  Iranvais  seront  exemptes  de 
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la  visite  prescrite  par  i'arrèté  du  gauvernement  belge,  en  date  du  25  uo- 
vembre  1851. 

15  janvier.  —  Circulaire.  — Recommandations  au  sujet  du  prompt 
acquittement,  par  le  département  de  la  marine,  des  taxes  saniiaires 
dues  pour  les  bâtiments  de  l'État. 

15  janvier.  —  Décret  ouvrant,  au  ministre  de  la  marine  et  des  colo- 
nies, au  titre  de  Texercice  1850,  un  crédit  de  50,016  fr.  02  c.  sur  le 
chapitre  IV  (Serticb  local  des  colonies),  et  réduisant  de  pareille 
somme  les  crédits  ouverts  au  même  exercice  sur  le  chapitre  !«'  (Ser- 
vice nuTàiRE  des  colonies.  —  Personnel). 

15  janvier.  —  Décret  portant  que  les  officiers,  fonctionnaires  et  em- 
ployés, relevant  du  département  de  la  marine,  prêteront  le  serment 
prescrit  par  l'article  16  du  sénaius-consnlte  du  25  décembre  1852,  et 
que  quiconque  refusera  de  remplir  cette  obligation  sera  considéré  comme 
démissionnaire. 

17  janvier.  —  Arrêté  du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  rela- 
tif à  Texécution  du  décret  ci-dessus  mentionné. 

17  janvier.  —  Circulaire.  —  Notification  relative  au  blocus  des  côtes 
de  l'Albanie  par  les  forces  navales  turques. 

18  janvier.  — -  Circulaire.  —  Les  militaires  libérés  du  service  seront 
admis  à  bord  des  bâtiments  de  guerre  sur  la  présentation  de  leur  feuille 
de  roole.  Les  frais  résultant  de  leur  embarquement  resteront  toujours 
au  compte  du  département  de  la  guerre. 


JURISPRUDENCE  MARITIME. 

AlVLlCATIOlf  DE  LA  LOI  1>D  9  JANVIER  1852  SUR  LA  PÊCHE  CÔTIÈRB. 

Par  un  jugement  en  date  du  15  novembre  1852,  le  tribunal 
de  police  correctionnelle  d'Avmnches,  faisant  application  des 
articles  5  et  24  de  la  loi  du  9  janvier,  a  condamné  à  50  francs 
d'amende  un  individu  coupable  d'avoir  fermé  le  goulet  d'une 
pêcherie  qu'il  exploite  avec  un  filet  à  mailles  de  0"  1*  en  carré, 
contrairement  aux  défenses  portées  par  Tarticle  3,  titre  III, 
livre  V  de  l'ordonnance  de  1681. 

La  destruction  des  filets  a  été  ensuite  prononcée. 

•—Par  un  jugement,  on  date  du  29  novembre  1852,  le  tribunal 
de  police  correctionnelle  d'Avranches  a  condamné  à  50  francs 
d'amende,  par  application  de  l'article  9  de  la  loi  du  9'jan*> 
vier  1852,  deux  détenteurs  de  pêcherie,  pour  avoir  fermé  le 
goulet  de  leur  établissement  avec  une  claie  à  ouvertures  do 
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1  centimètre  en  carré  seulement,  contrairement  aux  prescrip- 
tions de  l'ordonnance  de  1681  (livre  V,/itre  lll,  article  5.) 


APPLICATION  DE  LA  LOI  DO  17  MAI  1819. 

Jugement  du  18  octobre  1852.  Le  tribunal  de  police  correc- 
tionnelle de  Bazas  a  condamné,  à  cinq  jours  de  prison  et  aux 
dépens,  un  marin,  coupable  d'avoir  outragé  publiquement  un 
syndic  des  gensde  mer.  (Art.  16  et  19.) 


APPLICATION  DU  DÉCRET  DISCIPLINAIRE  ET  PÉNAL  DU  24  MARS  1852. 

Le  tribunal  maritime  commercial,  siégant  à  Saint-Pierre 
de  la  Martinique,  a  condamné  : 

1®  Par  jugement  du  7  juin  1852,  un  matelot  coupable  de 
désobéissance  réitérée  à  ses  chefs,  d'outrages  par  paroles 
envers  le  lieutenant  du  bord,  et  de  voies  de  fait  sur  la  per- 
sonne de  son  supérieur,  n'ayant  pas  donné  lieu  à  une  maladie 
ou  à  une  incapacité  de  travail  de  plus  de  trente  jours,  à  trois 
années  d'emprisonnement  et  à  50  francs  d'amende,  par  appli- 
cation des  articles  60  (n""*  1,  13  çt  dernier),  55  (n**  5): 

2°  Par  jugement  du  28  juillet,  un  novice  coupable  du  délit 
de  désertion,  à  trois  mois  de  prison  (art.  66  et  67,  n^  2)  ; 

3°  Par  jugement  du  27  juillet,  un  second  maître  de  manœu- 
vre, embarqué  comme  matelot,  coupable  de  désertion  aux  co- 
lonies, à  une  campagne  extraordinaire ,  à  moitié  de  solde  do 
son  grade.  (Art.  66,  67  et  55,  §  3.) 

— Le  tribunal  maritime  commercial  de  Saint-Louis  (Sénégal) 
a  condamné  : 

Par  jugement  du  11  août  1852,  un  matelot,  embarqué  en 
qualité  de  lieutenant,  coupable  d'outrages  avec  paroles,  gestes 
et  menaces  envers  son  capitaine,  à  un  mois  de  prison  et 
50  francs  d'amende.  (Art.  62.) 

—  Le  tribunal  maritime  commercial  do  Rouen  a  condamné: 
par  jugement  des  16  et  24  septembre,  chacun  à  25  francs 
d'amende,  deux  maîtres  au  cabotage,  coupables  de  n'avoir  pas 
déposé  leurs  rôles  au  bureau  de  l'inscription  uuirilimc  diins 
les  délais  roglemonlaires  (Art.  83.)  ; 
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Par  jagement  du  24  septembre ,  à  ua  i»ois  de  prison  et  à 
uD  embarquement  d'un  an»  à  deux  tiers  de  solde,  sur  les  bâti- 
ments de  rÉtat,  deux  matelots,  l'un  coupable  de  désertion  à 
l'étranger,  Tautre  d'avoir  navigué  sans  autorisation  sur  un 
navire  de  commerce  appartenant  à  une  puissance  étrangère 
(Art.  66  et  67.)  ; 

Par  jugement  du  29  septembre  1852,  à  50  Trancs  d'amende 
un  capitaine  au  long  cours*  coupable  d'avoir  négligé  de  remplir 
les  formalités  prescrites  aux  titres  I  et  II.  (Art.  86)  ; 

Par  jugement  du  8  octobre  :  f*  un  novice  coupable  d'où* 
trages  par  paroles  envers  son  capitaine,  à  un  an  de  prison  et 
100  fraucs  d'amende  (art.  61)  ;  2<»  deux  matelots  du  même  na- 
vire à  six  mois  de  prison  chacun,  et  à  une  retenue  de  deux 
mois  de  solde,  pour  avoir  refusé  de  prêter  main-forte  à  leur 
capitaine  pour  assurer  l'arrestation  de  ce  novice.  (Art.  98.) 

—Lettîbanal  maritime  commercial  de  Gherbourga  condamné, 
par  jugement  du  18  octobre  1852,  à  50  francs  d'amende  un 
maître  au  cabotage  coupable  d'avoir  refusé  de  raisonner  avec 
le  statibnnaire  de  la  rade  de  Cherbourg.  (Art.  85.) 

—Le  tribunal  maritime  commercial  séant  à  bord  de  l'aviso  à 
vapenr  YAjacch^  au  mouillage  de  Gonstantinople,  a  condamné 
par  jugement  du  12  octobre  1852  à  quinze  jours  d*emprison« 
nement  et  à  une  interdiction  de  commandement  d'un  an»  un 
capitaine  au  long  cours,  coupable  de  s'être  enivré  presque 
continuellement  pendant  le  voyage  de  Marseille  à  Gonstanti- 
nople à  bord  du  navire  dont  il  exerçait  le  commandement. 

—Observation  sur  rapplication  des  peines  qui  punissent  ta 
déierlion^  au  sujet  (Fun  jugement  rendu  le  25  août  par  te  tribunal 
finaritime  commercial  de  Saint-Pierre. 

Le  décret  du  24  mars  a  gradué  les  peines  pour  la  désertion  ; 
elles  sont  d'autant  plus  sévères  que  le  pays,  où  le  marin  rompt 
iliicitement  son  engagement,  rend  le  fait  de  la  désertion  plus 
préjudiciable  à  l'armement.  Mais  le  matelot  Graviner,  inscrit 
à  Port-de- France,  naviguant  sur  un  bateau  dé  la  marine  locale, 
^tait  dans  la  même  position  que  le  gabarier  ou  le  matelot  pê- 
cbenr  qui,  en  France,  abandonnerait  son  embarcation  ;  c'était 
Taire  de  la  loi  une  application  contraire  à  son  esprit,  que  de 
prononcer  contre  lui  des  peines  plus  sévères  que  celles  édic* 
tées  par  l'article  65.  L'article  66  n'est  applicable  qu'aux  gens 
<ie  mer  qui  désertent  d'un  b&timent  expédié  de  France  ou 
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fuisant  dans  les  colonies  une  navigation  assimilée  au  long  cours 
ou  au  grand  cabotage. 

—  Observations  sur  le  cumul  des  peines.  C'est  h  tort  que  le 
sieur  Sanlreuil,  maître  au  cabotage  inscrit  à  Fécamp,  comman- 
dant  le  lougre  la  Laurentine  a  été  condamné  à  deux  peines 
distinctes  comme  coupable  des  délits  prévus  par  les  articles  78 
et  79  du  Ck)de  disciplinaire  et  pénal  du  24  mars  1852.  Toat 
étant  de  droit  étroit  en  matière  pénale,  lorsqu'une  loi  spéciale 
n'a  point  expressément  dérogé  aux  principes  généraux,  ces 
derniers  doivent  recevoir  leur  application.  Conséquemment  les 
tribunaux  maritimes  commerciaux  sont  tenus  de  se  conformer 
à  cet  article  du  Gode  d'instruction  criminelle  qui  dit  :  En  cas 
de  conviction  de  plusieurs  crimes  on  délits»  la  peine  la  plus 
forte  sera  seule  prononcée. 

—  Le  ti*ibunal  marilime  commercial  de  la  Rochelle»  qui  n'a 
pas  cru  devoir  déférer  le  serment  aux  matelots  de  l'équipage  qui 
ont  déposé  contre  leur  capitaine,  attendu  qu'il  les  considérait 
comme  gens  à  ses  gages,  ne  pouvait  appuyer  son  opinion  que 
sur  quelques  restrictions  du  Gode  de  procédure  civile,  dont  ou 
ne  saurait  tenir  compte  dans  tin  tribunal  de  justice  répressive; 
les  dispositions  sur  la  matière  édictées  parle  Gode  d'instractioa 
criminelle  étaient  seules  à  suivre.  G'est  par  une  fausse  appré- 
ciation que  le  tribunal  a  assimilé  la  position  d'un  matelot  em- 
barqué sur  un  bâtiment  possédé  ou  non  par  le  capitaine,  à 
celle  des  serviteurs  aux  gages  d'un  particulier;  les  anciens 
règlements  admettaient  les  matelots  à  déposer  contre  leurca* 
pitaine.  Dans  le  décret  du  24  mars  rien  ne  vient  informer 
cette  manière  de  voir  des  anciens  législateurs  ;  au  centralise, 
et  il  ne  pouvait  en  être  autrement  si  Ton  considère  que,  dans 
beaucoup  de  cas,  ces  témoignages  sont  les  seuls  qui  puissent 
établir  la  culpabilité  du  capitaine 
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HYDROGRAPHIE.  —  NAVIGATION. 


AMÉLIORATIONS 

APPLIQUÉES  AUX   CARTES   MARINES. 

Par  M.  l9  cajnîaine  de  frégate  de  Montaignag»  commandant  la  station  c/e 
la  mer  du  Nord. 

Le  Pélican  que  je  commaDdais  en  1850  a  été  le  premier 
aviso  à  vapeur  français  chargé  d'une  croisière  dans  les  mer^ 
du  Nord;  en  1851  et  1852  j'ai  eu  sous  mes  ordres;  le  Corse^  la 
Bkhe,  le  Pélican^  VEpervter. 

Je  n'ai  pas  tardé  à  m'apercevoir  qu'une  navigation  rapide 
sor  des  côtes  dangereuses  exige  une  étude  beaucoup  plus 
complète  et  plus  profonde  des  détails  hydrographiques,  que 
celle  qui  suffisait  à  la  prudente  navigation  à  voiles,  qui  n'ayant 
pas  les  ressources  du  moteur  à  vapeur  n'en  a  pas  non  plus 
les  exigences. 

Cette  élude  est  d'autant  plus  difficile  pour  la  mer  du  Nord, 
qu'il  n'existe  aucun  recueil  officiel  d'instructions ,  mais  seule- 

f  Ce  Mémoire,  pablié  avec  Tautorisation  du  ministre,  en  date  du  7  mai  18S5, 
forme  une  annexe  du  rapport  général  sur  les  eampagnes  de  18S0«  1851  et  1852 
(I5déeeïabre1852)  dans  la  mer  du  Nord. 

AHN,   MAR.    1863.—?.   IX.  19 
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menl  des  Suiling  Directions^  espèces  de  compilations  mal 
digérées  de  renseignements  locaux,  rédigées  par  des  personnes 
incompétentes.  UAmirauté  anglaise  s'occupe  cependant  depuis 
vingt-cinq  ans  de  l'hydrographie  de  ses  côtes  ;  mais  l'événe- 
ment déplorable  qui  causa  la  perte  du  célèbre  capitaine  Hewec, 
anéantit  avec  lui  les  résultats  de  vingt^nnées  de  travaux,  et 
le  temps  a  manqué  jusqu'ici  à  son  savant  successeur,  le  capi- 
taine Washington,  pour  combler  cette  lacune. 

Pendant  Texercice  de  mon  commandement  j  ai  rassemblé, 
traduit  et  vérifié  tous  les  éléments  nautiques  nécessaires  à  la 
rédaction  d'un  Pitote  de  la  mer  du  Nordy  dans  le  texte  duquel 
j'intercalerai  des  plans  de  ports ,  vues  de  côtes,  de  phares, 
balises,  points  remarquables,  plus  utiles  au  navigateur  que  les 
descriptions  les  plus  détaillées.  J'avais  l'intention  de  mettre  à 
profit,  pour  cet  objet,  les  procédés  de  la  photographie  instan- 
tanée, mais  un  accident  arrivé  à  l'instrument  qui  devait  y  être 
employé  ne  m'a  pas  permis  de  réaliser  cette  pensée  que  je 
crois  féconde. 

Dans  celte  active  croisière  de  trente  mois  ,  j'ai  surtout  re- 
cherché les  moyens  de  rendre  plus  facile  et  plus  rapide  la  lec- 
ture des  cartes  et  de  diminuer  par  là  le  travail  du  capitaine  à 
la  mer  et  surtout  le  travail  graphique  pour  lequel  le  temps 
matériel  manque  souvent  au  moment  où  il  pourrait  être  le  plus 
nécessaire. 

J'ai  emprunté  aux  cartes  étrangères  et  particulièrement  à 
celles  publiées  par  les  éditeurs  anglais,  sans  cesse  à  l'affût  des 
perfectionnements  recherchés  des  marins,  les  détails  qui  pou- 
vaient convenir  à  mou  but,  et  après  des  essais  répétés  j'ai  ap- 
porté aux  cartes  dont  je  faisais  usage  des  améliorations  dont 
j'ai  pu  apprécier  l'utilité,  puisqu'en  peu  de  temps  elles  m'ont 
permis  d'acquérir  une  connaissance  complète  de  ces  parages 
si  difficiles. 

Ces  améliorations  consistent  : 

10  Dans  l'application  d'un  système  de  topQgraplùe  êous-mu" 
rtne  au  moyen  de  couleurs  variées  et  de  tons  différents  ; 

2^  Dans  laddition  de  nombreux  détails  graphiques  en  cou- 
leur •- 

I.  Topographie  sous^marine  coloriée. 

Le  système  que  j'ai  employé  consiste  à  couvrir  de  teintes 

<  Nous  donnerons,  avec  notre  noméro  proehain,  an  spécimen  de  carie  ma- 
rine dressée  et  coloriée  selon  le  système  de  M.  de  Montaîgnac. 


Digitized  by 


Googk 


—  267  — 

de  coalears  variées  et  de  tans  différents  les  hauts-fonds  dan* 
gereux  pour  la  navif^ation,  roches,  bancs  de  sable,  coraux  et 
ceux  qui,  sans  éire  dangereux  par  oux-inômes,  annoncent  rap- 
proche de  dangors. 

Le  nombre  des  couleurs  différentes  doit  être,  en  général, 
de  deux  au  moins.  Les  tons  variés  d'une  même  coideur  peu- 
Tent  être  employés  dans  les  cartes  particulières  d'entrée  de 
fleuves,  de  rades,  mouillages,  etc.  ;  ils  penvent  être  super- 
posés, couleur  sur  couleur,  ou  séparés  par  une  teinte  de 
couleur  différente. 

On  peut  ainsi  disposer  des  cartes  dont  le  relief  sous-marin 
est  très-accusé  et  peut  servir  à  toutes  espèces  de  bâtiments. 
On  pourrait  aussi  disposer  une  môme  cane  pour  des  bâti- 
ments de  divers  tirants  d'eau.  Dans  la  pratique,  je  crois  que 
pour  les  parages  très-fréquentés  par  le  cabotage,  deux  caté- 
gories suffiraient  ;  la  première  pour  les  bâtiments  tirant  4  mè- 
tres ei  au-dessus,  et  la  deuxième  pour  ceux  d'un  tirant  d'eau 
moindre  de 4  mètres;  cette  dernière  catégorie  serait  fort  utile 
an  cabotage  et  aux  pêches. 

Les  terres  doivent  être  uniformément  recouvertes  d'une 
teinte  générale  grise,  comme  cela  a  déjà  été  pratiqué  dernière- 
ment. Les  bancs  qui  découvrent  doivent  être  pointillés  e*  ceux 
qui  découvrent  à  toutes  marées  ne  doivent  pas  être  Xeintés, 
Les  parties  de  la  mer  dont  la  navigation  est  libre  pour  les 
plus  grands  bâtiments  et  à  toute  heure  de  la  marée  doivent 
seules  être  laissées  en  blanc. 

Le  choix  des  couleurs  mérite  la  plus  grande  attention  ,  car 
elles  doivent  être  transparentes  pour  permettre  la  lecture  des 
chiffres  et  caractères  qu'elles  recouvrent  et  leur  ton  doit  être 
parfaitement  net  à  la  lumière  d'une  lampe  aussi  bien  que 
pendant  le  jour ,  car  le  travail  de  nuit  sur  les  cartes  est  extrê- 
mement fatigant  pour  la  vue. 

Dans  les  cartes  coloriées  à  la  main,  j'ai  employé  le  carmin, 
le  bleu,  la  terre  de  Sienne. 

La  limite  des  teintes  doit  être  le  résultat  d'une  discussion 
approfondie  ;  elle  dépend  du  tirant  d'eau  maximum  des  bâti- 
ments auxquels  la  carte  est  destinée,  de  la  valeur  des  ma- 
rées, etc.,  c'est-à-dire  que  cette  limite  est  fixée  par.  des  lignes 
de  hauteurs  équidistantes  déterminées  d'après  les  considéra- 
tions ci-dessus. 

J'essayais  depuis  deux  ans  ce  système  de  topographie  sous- 
marine,  lorsqu'il  est  venu  à  ma  connaissance  que  M.  Beautems- 
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Beaupré  avait  eu  TiJée,  il  y  a  ciuquante  ans,  de  colorier  les 
hauts-ronds  de  Flandre  et  de  TEscaut  et  que  le  capitaine 
Hewet  Tavait  imité  dans  son  premier  travail  dans  la  mer  da 
Nord. 

Je  m'applaudis  d'avoir  été  conduit  par  la  pratique  d'une  na- 
vigation difficile,  et  comme  ces  habiles  hvdrographes,  à  la  re- 
cherche des  moyens  d'accuser  le  relief  sous-marin,  mais  il  me 
reste  à  m'expliquer  les  causes  qui  ont  pu  empêcher  de  donner 
suite  à  ces  recherches.  Je  remarque  d'abord  que  sur  les  cartes 
en  question  l'on  n'a  employé  qu'uwc  unie  couleur.  Cela  pour- 
rait suffire  dans  une  mer  sous-marine,  et  où  l'on  ne  rencon- 
trerait que  des  dangers  absolus,  comme  des  murailles  de  co- 
raux à  fleur  d'eau  ;  mais  dans  une  mer  parsemée  de  bancs,  le 
relief  sous-marin  ne  peut  être  accusé  sufltsamment  par  une 
seule  couleur  malgré  la  variété  que  l'on  peut  apporter  dans  les 
tons.  Si  de  plus  on  considère  que  dans  ces  cartes  l'on  a  teinté 
tous  les  bancs,  dangereux  ou  non ,  on  se  rend  compte  que  le 
premier  aspect  doit  faire  croire  à  un  labyrinthe  d'écueils  dont 
la  plupart  sont  imaginaires. 

Le  relief  produit  pour  l'emploi  de  deux  couleurs  au  moins 
présente  au  contraire  un  aspect  parfaitement  net  des  dangers 
à  éviter  et  offre  les  moyens  de  s'assurer  de  leur  approche  eu 
même  temps  qu'il  met  en  garde  contre  les  routes  qui  con- 
duiraient dans  des  impasses  dangereux;  il  indique  les  dangers 
qui  sont  accores,  ceux  qui  ne  le  sont  pas,  etc. 

Hâtons-nous  de  le  dire,  l'esprit  pratique  des  grands  hydro- 
graphes que  nous  avons  cités  aurait  bientôt  perfectionné  cette 
première  ébauche  ;  mais  la  navigation  rapide  par  la  vapeur 
n'était  point  encore  venue  avec  ses  besoins  d'instruments  plus 
parfaits,  et  c'est  la  meilleure  explication  adonner  Je  l'abandon 
de  cette  première  tentative.  La  pratique  de  cette  navigation  et 
ses  exigences  nouvelles  ont  pu  seules  me  conduire  de  prime 
abord  à  un  résultat  plus  comfilet. 

Les  cartes  dont  je  me  suis  servi  oat  été  enluminées  par  moi, 
à  la  main  ;  tout  capitaine  faisant  une  navigation  restreinte  peut 
employerle  même  moyen;  mais  un  pareil  procédé  rendrait  trop 
longue  et  trop  coûteuse  la  généralisation  du  système  de  topo- 
graphie sous«>mariiie.  Il  faut  donc  mettre  à  profit  les  progrès 
de  l'art  de  l'impression  en  couleurs  au  moyen  de  planches 
repérées,  ce  qui  rend  cette  application  aussi'  facile  qu'écono- 
mique. 
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IL  DétaiU  (jraphiqiies. 

Voici  l'énoncé  sommaire  d^s  doiails  que  j'ai  porlés  sur  mes 
partes  en  lignes  et  c-aracières  rouges,  pour  ne  pas  les  con- 
fondre avec  Tes  éléments  hydrographiques.  Ces  détails  peuvent 
être  imprimés  au  moyen  de  planches  repérées. 

1 .  Portée  et  espèces  des  feux. 

La  portée  circulaire  des  feux  au  moyen  de  lignes  variées 
indiquant  l'espèce  des  feux  est  un  détail  que  chaque  capitaine 
est  obligé  de  construire  et  qu'il  ne  peut  faire  qu'avec  plus  ou 
moins  d'exactitude.  L'absence  de  renseignements  suffisants 
dans  les  catalogues  des  phares  et  fanaux  m'a  souvent  mis  dans 
rembarras.  L'adoption  des  lignes  brisées,  ondulées,  ponc- 
laëes,  etc. ,  etc.,  pour  désigner  tes  feux  à  éclats  tournants  de 
marée,  etc.,  etc.»  est  aussi  beaucoup  plus  claire  que  la  lecture 
(le  l'espèce  des  feux  écrite  souvent  en  petits  caractères.  Beau- 
coup de  cartes  anglaises  du  commerce  portent  ces  détails. 

î.  Roses  des  vents. 

J'ai  toujours  considéré  les  roses  des  vents  placées  arbitrai- 
rement sur  les  cartes,  comme  des  détails  très-inutiles  et  sou- 
vent incommodes.  Il  n'en  serait .  pas  de  même  de  celles  qui 
pourraient  être  établies  sur  des  feux,  pointes,  pics  et  tous 
points  remarquables  servant  d'amers  aux  navigateurs. 

Les  feux  placés  sur  des  pointes  ou  en  mer  (Gasquets,  Edys- 
tone.  Barfleur,  Ouessant,  (irisnoz,  feux  flottants,  etc.,  etc.), 
porteraient  une  rose  des  vents  complète,  mais  en  lignes  rouges 
très-légères.  Les  autres  feux  ou  points  remarquables  ne  por- 
teraient qu'une  méridienue  et  une  parallèle  qui  sont  absolu- 
ment nécessaires  pour  placer  le  rapporteur. 

3.  Relèvements  de  dangers,  directions,  etc. 

La  position  des  dangers,  la  direction  à  suivre  dans  certaines 
passes»  sont  souvent  déterminés  par  des  points  pris  l'un  par 
f autre  ou  des  relèvements  de  points  remarquables  et  particu- 
lièrement des  tours  à  feux  qui  servent  ainsi  le  jour  et  la  nuit.. 
J'ai  trouvé  très-utile  de  porter  en  rouge,  sur  les  cartes,  ces  dé- 
tails graphiques,  en  les  prolongeant  sur  les  terres  et  écrivant 
à  l'extrémité  le  relèvement  au  compas.  Ces  relèvements  écrits, 
peuvent  être  grattés  et  corrigés  lorsque  la  variation  changera 
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d'une  quantité  notable.  Je  voudrais  aussi  que  tous  les  points 
qui  servent  de  relèvements  fussent  placés  sur  les  cartes  d'une 
manière  rigoureuse  par  un  point  0  ou  une  croix  +;  les  phares 
sont  quelquefois  indiqués  sur  les  caries  par  des  tours  qui  ont 
1  mille  de  hauteur. 

4.  Heures  de  renTersemenl  des  cuurants  de  marée. 

Les  cartes  de  l'hydrographie  anglaise  et  nos  anciennes 
cartes  portent  en  chiffres  romains  les  heures  auxquelles  les 
courants  de  marée  renversent,  les  jours  de  nouvelle  et  pleine 
lune,  à  quelque  dislance  en  mer.  Je  considère  cette  indication 
comme  très-utile  ;  ce  qui  le  serait  davantage,  ce  serait  d'avoir 
pour  la  Manche,  la  mer  du  Noi'd,  etc.,  une  carte  de  courants 
sur  laquelle  des  courbes  indiqueraient  tous  les  points  où  le  cou- 
rant de  roarce  renverse  au  même  moment,  les  jours  de  nou- 
velle et  pleine  lune.  Un  pareil  document  serait  précieux  pour 
abréger  la  navigation  et  la  rendre  plus  sûre  dans  certains  pa- 
rages, tels  que  ceux  situés  entre  la  Tamise,  la  Meuse,  l'Escaut 
et  le  Pas-de-Calais,  oii  le  mouvement  des  eaux  est  très-difficile 
à  saisir. 

5.  Routes  moyennes. 

Quelques  cartes  anglaises  portent  en  lignes  ponctuées  les 
routes  moy^nes  qu'il  est  te  plus  convenable  de  suivre  à  travers 
les  bancs ,  les  archipels,  les  passes  des  fleuves,  etc.  Cette  indi- 
cation est  précieuse  et  tient  souvent  lieu  de  la  lecture  de  plu- 
sieurs pages  d'instructions.  Le  long  de  ces  lignes  on  indique 
l'aire  de  vent  du  compas  et  le  nombre  de  milles  à  parcourir 
dans  chaque  direction.  Ces  détails  diminuent  les  chances  d'er- 
reurs graphiques  ou  de  calculs. 

Telle  est  l'indication  sommaire  des  détails  graphiques  que 
je  crois  utile  de  porter  sur  les  cartes,  mais  en  ligne  et  carac- 
tères rouges  pour  les  distinguer  des  éléments  appartenant  à 
l'hydrographie-  Par  compensation  à  ces  additions  on  pourrait 
retrancher  des  cartes  un  grand  nombre  de  sondes  en  augmen- 
tant la  dimension  des  caractères.  Enfin,  il  serait  à  désirer  que 
l'application  de  la  topographie  coloriée  vint  diminuer  la  bizar- 
rerie un  peu  exagérée  des  lignes  de  certains  bancs  ;  plus  une 
figure  est  régulière,  plus  elle  se  classe  facilement  dans  la  mé- 
moire. 

Je  crois  devoir  indiquer  en  terminant  une  addition  au  Piioie 
français  qui  m  faciliterait   l'usage .    magnifique   monument 
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Dational  c'est  la  composition  d'un  tableau  d'assemblage  dont 
chaque  division  renverrait  à  des  numéros  en  gros  cai*actëres  im- 
primés à  chaque  angle  intérieur  et  extérieur  de  chaque  feuille. 
Il  faut  avoir  navigue  à  grande  vitesse  sur  les  côtes  pour  se  faire 
une  idée  de  la  difficulté  que  Ton  a  à  trouver  rapidement  dans 
plusieurs  grands  portefeuilles  la  feuille  dont  on  a  subitement 
besoin.  De  Montaignac. 


VOYAGES  DE  TERRE  ET  DE  MER. -GÉOGRAPHIE. 


LE  SOUDAN  ET  LE   SÉNÉGAL. 

H.  Louis  de  Beaudicourt  vient  de  publier  un  ouvrage  intitulé  : 
La  Guêtre  et  le  Gouvernement  de  l'Algérie^  dans  lequel  on  trouve 
(les  détails  fort  intéressants  sur  le  grand  désert  qui  sépare  l'Algérie 
du  Sénégal.  Ces  détails,  où  Ton  trouve  en  outre  des  notions  pré- 
cieuses pour  le  commerce,  nous  ont  paru  dignes  d*étre  reproduits: 

Le  Soadan,  pays  des  nègres,  et  le  Sénégal,  notre  première  colonie  africaine, 
soDt  séparés  de  l'Algérie  par  le  Grand-Désert  ou  Sabara-el-Falat.  C'est  une 
une  aride  de  six  à  sept  cents  lieues  de  largeur  qui,  faisant  suite  au  désert  de 
rArabie,  après  la  mer  Rouge  et  le  Nil,  ne  s'arrête  qu'à  TOcéan.  Le  Grand- 
Désert,  véritable  mer  de  sable,  a  ses  ports  sur  la  lisière  du  Soudan,  comme  aux 
extrémités  de  l'Algérie  :  ce  sont  les  entrepôts  où  viennent  aboutir  les  caravanes. 
Noos  avons  déjà  cité  ceux  du  Sahara  algérien  :  Souf,  Tougourt  et  Ouargla. 

Sor  les  confins  du  Soudan,  on  trouve  Kauka,  Bernou,  Kanou  et  quelques 
autres  chefs-lieux  de  petits  Etats  indépendants  gouvernés  par  des  princes  nègres. 
Vers  l'ouest,  on  aborde  à  Timbektou  et  à  Djenné.  C'est  aux  environs  de  ces 
villes  que  s'arrêtent  toute^  les  caravanes  qui  arrivent  de  Tougourt  et  d'Ouar- 
(la.  Timbektou  renferme  environ  12,000  habitants.  Son  territoire  est  un  peu 
vide,  et  son  importance  toute  commerciale.  Un  grand  nombre  de  marchands 
arabes  y  sont  établis  ;  la  plupart  des  maisons  de  commerce  importantes  du 
Xaroe  et  de  Tunis  y  ont  des  agents.  Cette  colonie  arabe  ne  laisse  pas  d'avoir 
Boe  certaine  influence  dans  le  pays  ;  elle  pèse  quelquefois  tout  autant  sur  les 
ifiaires  publiques  que  celle  des  négociants  européens  dans  les  ports  de  l'Orient. 
Us  nègres  de  Timbektou  se  livrent  aussi  au  commerce,  à  commencer  par  le 
roi,  qai  veut  profiter  comme  ses  sujets  de  ce  moyen  de  s'enrichir.  Beaucoup  <Jb 
nègres  ont  adopté  la  religion  musulmane  :  trois  beaux  minarets  s'élèvent  dans 
la  ville  de  Tinà>ektou  ;  mais  elle  n'en  renferme  pas  moins  un  grand  nombre  de 
païens.  <  Ils  suivent,  disent  les  Arabes,  la  religion  des  mages,  ne  possèdent  ni 
«.livres,  ni  écritures,  adorent  les  rochers  et  les  arbres  ;  ils  ont  aussi  des  idoles 
■  qu'ils  ornent  de  pierres  précieuses.  •  L^s  Arabes,  qui  font  le  commerce  avec 
eux.  leur  parlent  quelquefois  des  Français,  et  ils  leur  répondent:  >  Si  quelque 
«  Français  vient  au  milieu  de  nous,  nous  le  verrons  avec  plaisir,  et  il  recevra 
«  de  notre  part  des  bons  procédés  et  des  gages  de  sécurité.  » 
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Les  foréU  de<«  environs  de  Timbektou  ont  une  grande  variété  d'arbres.  On  y 
trouve  Tarbre  qui  produit  la  gomme  arabique,  Tarbre  de  Tencens,  ainsi  qu'un 
autre  arbre  qui  donne  une  résine  pareille  au  benjoin.  Les  fruits  de  l'arbre  de 
Tencens  servent  à  faire  une  huile  qui  ramollit  la  peau  et  guérit  de  la  gale  les 
chameaux  et  les  bœufs.  II  croît  aussi  dans  ces  forêts  un  autre  arbre  appelé  tbal, 
dont  le  bois  sert  à  faire  des  coupes  et  des  tasses,  et  avec  les  fruits  duquel  oo 
peut  tanner  des  peaux  de  bœuf  en  uo  seul  jour.  L^  pays  abonde  encore  en 
indigo.  On  trouve  de  plus,  aux  environs  de  Timbektou,  des  naarbres  verts,  rouges 
et  noirs,  du  cristal  de  roche,  des  diamants,  des  rubis,  des  émeraudes,  des 
topazes,  des  nopals,  des  turquoises  et  enfin  de  Tor.  Cest  plus  qu'il  n'en  faut 
pour  exciter  l'attention  des  Européens. 

Les  habitants  du  Soudan  n'attachent  pas  le  même  prix  que  les  blancs  à  ces 
richesses  minéralogiques.  L'or  n'a  pas  pour  ea«  plus  de  prix  que  l'argent,  et 
ils  ne  se  servent  ni  de  l'un  ni  de  l'autre  pour  monnaie.  La  monnaie  en  cours 
au  Soudan,  ce  sont  des  coquillages  apportés  de  la  côte.  Les  mines  d'or  les  plus 
riches  sont  celtes  du  Schégou;  les  autres  se  trouvent  à  Kerkàry.  à  Melly,  à  Gli- 
lanat  et  à  Bilta  ;  mais  il  ne  parait  pas  qu'elles  soient  exploitées.  Les  nègres  se 
bornent  à  ramasser  la  poudre  d'or  que  charrient  les  fleuves  environnants,  et  que 
les  marchands  de  Timbektou  leur  échangent  contre  des  outils  de  fer,  des  étoffes 
anglaises  ou  des  articles  de  Paris. 

Djenné,  près  d'une  rivière  appelée  Bahar-el-Nil,  est  un  centre  d'affaires  plus 
actif  encore  que  Timbektou  ;  il  n'est  guère  qu'à  trois  cents  lieues  du  Sénégal. 

Notre  colonie  du  Sénégal  date  de  i617  :  elle  se  divise  en  deux  arrondisse- 
ments :  celui  de  Saint-Louis  et  celui  de  Corée.  Un  escadron  d'un  de  nos  régi- 
menls  de  spahis  algériens  y  tient  garnison.  La  population  française  s'y  livre 
entièrement  au  commerce,  mais  pénètre  peu  à  l'intérieur,  les  voies  de  commu- 
nication y  étant  très-difficiles.  Elles  ne  sont  pas,  toutefois,  impraticables  pour 
les  nègres,  et  c'est  par  leur  intermédiaire  que  s'est  transmise  la  nouvelle  de  la 
victoire  d'Isly  au  Sénégal.  Toutefois,  pour  le  moment,  notre  colonie  du  Sénégal, 
comme  tous  les  comptoirs  de  la  Guinée,  ne  commerce  guère  qu'avec  les  cétes  : 
le  grand  commerce  des  Européens  avec  l'intérieur  de  l'Afrique  se  fait  par  le 
Sahara,  par  les  caravanes. 

Les  routes  des  caravanes,  à  travers  le  Grand  Désert,  sont  marquées  par  des 
stations  :  la  plupart  ont  des  puits  ;  dans  quelques-unes,  il  sufBt  de  gratter  un 
peu  le  sable  pour  trouver  l'eau  ;  mais  il  arrive  que  sur  certaines  routes  il  faut 
voyager  quelquefois  cinq  ou  six  jours  sans  pouvoir  s'en  procurer.  Dans  certaines 
directions,  on  rencontre  encore  des  oasis  qui  sont  queli|uefois  même  très- étendus. 
Ainsi,  entre  l'Algérie  et  le  Sénégal,  se  trouve  l'oasis  de  Touat. 

Le  Touat  a  cent  lieues  de  long  sur  vingt-cinq  de  large,  et  comprend  quatre  cents 
villes  ou  villages.  Il  offre  des  stations  commodes  pour  toutes  les  caravanes  qui 
vont  de  Timbektou  au  Maroc.  Si,  plus  tard,  pour  aller  au  Sénégal  et  relier 
Saint-Louis  à  la  France,  nous  venions  à  préférer  le  chemin  direct  du 
désert  à  la  route  éventuelle  et  coûteuse  de  la  mer,  l'occupation  de  cet  oasis 
serait  pour  nous  d'un  avantage  inappréciable.  On  y  remarque  plusieurs  villes 
importantes.  La  plus  rapprochée  de  TAIgérie  est  Timinoun  ;  elle  est  à  deux  cent 
vingt-cinq  lieues  d'Alger  et  à  quinze  lieues  seulement  des  frontières  du  Maroc  ; 
aussi  est-elle  le  principal  entrepôt  des  marchands  de  ce  dernier  pays  qui  com- 
mercent avec  le  Soudan.  A  .sept  journées  au  sud  de  Timinoun,  on  trouve  Insalâh, 
qui  est  également  le  centre  d'un  mouvement  commercial  considérable,  non^eit- 
lement  du  Maroc,  mais  encore  de  l'ouest  de  l'Algérie  avec  Timbektou  et 
Djenné. 

A  Vcst,  les  caravane >  qui  parlent  de  Tougourt  pour  se  rendre  du  côté  de 
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Kaooa  du  de  Beraou  passent  par  Ghdemes,  vilia  de  buii  à  dix  mille  âmes,  au 
miliea  du  désert  qui  s'étend  au  sud  de  Tunis.  Ibis  Ghdames,  beaucoup  plus 
éloi^ée  de  Tunis  que  de  Touj^ourt,  est  en  communication  plus  fi^uente  avec 
Triiioli,  ce  port  de  Barbarie,  où  les  eaux  de  la  Médilernuiée  viennent  rencon- 
trer les  sables  du  désert. 

Au  sud  de  Tripoli  se  trouve  un  oasis  non  moins  important,  le  Fezxan,  qui 
forme  un  petit  fiut.  Le  Feszan  n*a  pas  moins  de  100  lieues  de  long  sur  70  de 
]aa%e  et  renferme  une  centaine  de  villes  ou  de  villages  :  quelques  voyageurs  lui 
doùneat  une  population  de  150.000  dmes.  Mouriouk.  sa  capitale,  a  des  murailles 
de  8  pieds  d'épaisseur  et  de  20  de  hauteur.  A  l'arrivée  des  caravanes,  le  sultan 
dn  Fenan  va  les  recevoir  hors  la  ville,  et^  se  plaçant  sur  un  siège  d'bonneur,  i 
doonesa  mais  à  baiser  à  tous  ceux  qui  en  font  partie. 

Les  caravanes  du  Sahara  se  composent  de  .100  à  1 ,800  chameaux  :  ce  sont  des 
espèces  de  petites  flottes  dont  les  voyages  s'accomplissent  avec  beaucoup  d'ordre. 
Quand  toutes  les  provisions  nécessaires  «t  toutes  les  marchandises  sont  chargées 
sur  les  hameaux,  le  chef  de  la  caravane,  aussi  absolu  qu'un  capitaine  de  navire  à 
son  bord,  donne  le  signal  du  départ,  et  la  caravane  se  mot  en  marche.  Pour 
éviter  les  éeoeils  el  les  dangers,  le  chef  a  toii^ours  soin  d'envoyer,  plusieurs 
jours  avant  le  départ,  30  à  40  éclaireurs  choisis  parmi  les  vieux  voyageurs  ayant 
ooe  grande  expérience  et  une  grande  habitude  du  désert. 

Ces  écUireurs,  dont  les  uns  sont  à  pied  el  les  autres  moojtés  sur  des  chameaux, 
précèdent  le  convoi  à  une  distance  de  dix,  vingt  et  trente  lieues,  pour  recon- 
natu^  le  pays,  pour  sonder  les  dispositions  des  tribus  dont  il  sera  nécessaire  de 
traverser  le  territoire,  pour  signaler  la  présence  de  celles  à  la  bonne  foi  des  - 
qwHes  on  ne  pourrait  pas  se  fier.  Quand  la  caravane  est  arrivée  à  deux  ou  trois 
-  licoes  de  Timbektou,  eÛe  s'arrête  et  plante  ses  tentes  dans  une  immense  forêt 
de  sycomores,  et  envoie  de  là,  par  petites  quantités  et  à  quelques  jours  d'inter- 
ville,  ses  marchandises  dans  la  ville,  afin  de  maintenir  le  prix  des  articles  à  un 
taoi  avantageux.  Le  s^our  qu'elle  fait  dans  ce  lieu  dure  quelquefois  deux  mois. 
Elle  procède  de  la  même  manière  à  Djenné. 

Quand  la  caravane  a  échangé  toutes  ses  marchandises  contre  des  produits  du 
Soudan,  elle  reprend  la  route  du  désert  et  revient  à  Insalfih,  à  Ouargla,  ou  à 
Toogourt.  Elle  se  disperse  alors  par  petits  détachements  qui  se  rendent  par 
diverses  routes  dans  les  villes  les  plus  commerçantes  du  Maroc,  de  l'Algérie  ou 
de  la  régence  de  Tutfis. 

Les  marchandises  que  les  caravanes  importent  au  Soudan  sont: 

Les  soies  teintes  de  Lyon  ; 

Les  soies  rongos,  dites  touani  ; 

Les  taffetas- Florence,  jaunes,  rouges  et  verts  ; 

Les  foDiards  ; 

Les  turbans  et  les  ceintures  de  soie  ; 

Les  fils  de  Marseille  en  chanvre  et  en  coton  ; 

Les  indiennes  et  les  calicots  anglais  \ 

Les  rouenneries  ; 

Les  madapolams,  les  percales  et  les  jaconas  ; 

Les^mousseiines  unies  et  rayées  ; 

Les  mousselines  de  Smyrne,  dites  bBnbazar  ; 

Les  chemises  en  calicot  brodées  de  soie  ; 

Les  draps  d'Italie,  de  toutes  les  couleurs,  excepté  la  noire  ; 

Us  burnous  en  laine  noire,  et  des  caftans  en  drap  rouge  ; 

Us  vêtements  confectionnés  ; 

Us  chaebias  ; 
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Les  fichus  de  soie  appelés  tagaxit.  portés  par  les  femmes  ; 

Les  foutas  laine  et  soie,  mouchoirs  à  l'usage  des  négresses  ; 

Les  peaux  tannées  de  Fez  ; 

Les  pantoufles  jaunes  pour  homme  ; 

Les  bottes  de  cavaliers  ; 

Les  objeto  de  harnachement  arabes  (les  nèg^res  fabriquent  leurs  selles  avec 
des  os  d'éléphant,  et  les  recouvrent  avec  la  peau  du  même  animal)  ; 

Les  fers  à  cheval,  les  étriers,  les  mors  de  brides  ; 

Les  épingles  et  les  aiguilles  ; 

Les  serrures; 

La  quincaillerie; 

Le  fer  et  l'acier  ; 

Les  fils  de  fer  ; 

Le  fer-blanc  ;  • 

Les  socs  de  charrue,  les  pelles,  les  pioches  ; 

Les  couteaux,  les  ciseaux  ; 

Les  limes,  les  scies,  lés  marteaux  ; 

Les, clous,  les  pointes; 

Les  carabines  d'un  pouce  de  diamètre,  pour  la  chasse  aux  éléphants  ; 

Les  sabres; 

Les  balles  et  le  petit  plomb  ; 

Les  pierres  à  feu  et  les  briquets  ; 

Les  miroirs  ; 

Les  bracelets,  boucles  d'oreilles  et  autres  bijoux  de  femme  ; 

Le  corail,  la  nacre,  l'ambre  ; 

La  verroterie  (les  nègres  en  font  des  colliers  non-seulement  pour  les  femmes, 
mais  aussi  pour  eux  et  même  pour  leurs  chevaux)  ; 

Les  coquillages  appelés  ouia,  qui  servent  de  monnaie  ; 

Les  essences  de  rose,  de  jasmin  et  de  girofle  ; 

Le  tabac  ; 

Les  pipes  avec  des  bouts  en  ambre,  en  corail  et  en  argent  ; 

Les  épiceries,  le  sel,  le  sucre,  le  thé  (les  nègres  ne  font  pas  usage  du  café)  ; 

Le  papier  ; 

Tous  ces  objets,  portés  à  l'oasis  du  Touat,  à  quinze  journées  de  marche  des 
frontières  du  sud  de  l'Agérie.  acquièrent  une  valeur  double  et  une  valeur  qua- 
druple, et  quelquefois  davantage,  lorsqu'elles  ont  atteint  le  Soudan.  Ainsi,  uoe 
pierre  à  fusil  se  vend  un  franc  à  Timbektou. 

Les  marchandises  que  les  caravanes  rapportent  du  Soudan  sont  : 

La  poudre  d'or  ; 

Les  dents  d'éléphant  ; 

Les  peaux  des  buffles  ; 

Les  nègres  et  les  négresses  esclaves  ; 

La  cire; 

Le  musc  et  l'encens  ; 

Le  gueda,  fruit  de  Varachis  hypogœa  dont  on  h\i  de  l'huile  ; 

Les  fèves  et  haricots  ; 

Le  riz  rouge  ; 

Le  millet  noir; 

Le  daoudona,  substance  qui  a  le  goût  et  l'odeur  du  cacao  ; 

Les  noix  de  coco  ; 

Les  fruits  secs  du  pays  ; 

l^a  gomme  ; 
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L'alQD  et  le  natron  ou  carbonate  de  soude  ;  * 

La  eonle  d*iguia  (cette  corde  est  un  médicament  ;  trempée  dans  l'eau,  elle  la 
rend  Jione  et  en  fait  un  vomitif  très-énergique)  ; 

Les  saTes,  étofTes  de  coton  fabriquées  par  les  nègres»  de  six  pouces  de  largeur 
(les  Arabes  font  avec  ces  bandes  cousues  ensemble  des  vêtements  peu  coûteux 
et  d*one  grande  durée)  ; 

Les  doumaei»  étoffes  de  Ho,  teintes  en  bleu  et  trèa-recberchées  par  les  femmes 
arabes; 

Les  plumes  d*autmcbe. 

Le  trafic  de  la  poudre  d*or.  du  fe6er,  comme  rappellent  les  Arabes,  est  celui 
qui  offre  les  plus  beaux  bénéfices. 

Un  mitkbal  de  teber,  c'est-àHiire  4  gr.  78  c.  de  poudre  d*or  d'une  valeur  en 
France  de  14  fr.  82  c,  ne  vaut,  à  Timbektou,  qu'un  demi-douro  d'Espagne, 
S  fr.  60  c. 

Lorsqu'il  s'agit  d'en  transporter  une  quantité  notable,  la  poudre  d*or  est  mise 
par  les  Arabes  dans  un  sac  en  peau  de  chameau  ;  c'est  la  peau  du  cou  de  cet 
uisial  qu'ils  prennent  à  cet  effet;  aussi  appellent-ils  ce  sac  rokba.  Quant  aux 
Tsleurs  peu  considérables,  ils  les  tiennent  soigneusement  serrées  dans  des  chiffons 
de  linge.  Les  nègres  du  Timbektou  font  avec  la  poudre  d'or  desobjeu  de  parure 
qai  renferment  très-peu  d'alliage.  Cet  or  est  ouvré,  mesnou,  se  plie  facilement 
sous  les  doigts.  Le  mesnou,  plus  aisé  à  conserver  sans  pertes  ni  déchet,  est 
préféré  au  teber  pour  le  transport. 

Ces  exemples  safQsent  pour  montrer  que  le  commerce  d'exportation  est  non 
moins  avantageux  au  Soudan  que  celui  d'importation.  Le  calcul  des  bénéfices  est 
biea  simple  :  il  a  été  fait  dernièrement  par  M  Prax,  ancien  ofBcier  de  marine. 
D'après  ce  voyageur,  la  valeur  delà  charge  d'un  chameau  peut  être,  en  moyenne, 
de  i,OûOfr.  Elle  sera  de  8,0()0  fr.  rendue àdestinalion.  Sur  la  différence,  il  fout 
déduire  les  frais.  Or,  no«i$  avons  vu  que  le  prix  d'une  charge  de  chameau,  pour 
le  U^Qsport  de  l'Algérie  au  Soudan,  est  d'environ  mo  fr.  ;  doublons  la  somme 
pour  les  autres  frais  et  les  dépenses  du  marchand.  C'est  donc  300  fr.  à  retran- 
cher de  6,000  fr.  Avec  2,000  fr.  on  peut  dono  gagner  5,700  fr.  Il  faut  compter 
six  mois  |M>ur  la  durée  du  voyage  et  le  temps  employé  à  l'achat  et  à  la  vente  des 
denrées.  Le  retour  prendrait  un  temps  égal  et  donnerait  le  même  bénéfice.  Par 
eaoséquent,  iO,000  fr.  de  marchandises  prises  en  Algérie  vaudraient  28,500  fr. 
dans  le  pays  des  nègres,  et  donneraient  au  retour  plus  de  60,000  fr.,  déduction 
faite  des  pertes.  Ainsi,  avec  10,000  fr.,  on  réaliserait  un  bénéfice  net  de  50,000  fr. 
dans  le  courant  d'une  année.  Les  négociants  établis  en  Algérie  pourraient  s'as- 
loeier  avec  les  marchands  arabes  et  leur  vendre  les  denrées  à  crédit,  et  exiger 
la  moitié  des  bénéfices. 
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SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  U  MARIIIE. 


RAPPORT 


Sur  le$  rechercher  de  H*  Laurent,  eoncernarU  le»  animaux 
nuisibles  aux  bois  de  construciion^  fait  à  l* Académie  des 
sciences,  le  26  avril  1852,  en  réponse  à  une  demande  de  M.  le 
Ministre  de  la  marine  ^ 

Par  MM.  Miuie  ïIdwards,  Oaddicbaud  et  Dunéril,  rapporteur. 

c  Af  •  le  ministre  de  la  marioe,  par  une  lettre  en  date  da 
27  mars  dernier,  a  demandé  à  rAcadémie  de  lui  faire  CQnnaitre 
^n  opinion  sur  les  avantages  qui  pourraient  résulter,  pour  la 
science  et  dans  Tintérét  de  son  département,  des  études  et  des 
recherches  faites  déjà,  aux  frais  de  TElat,  par  M.  Laurent, 
ancien  chirurgien  en  chef,  sur  les  animaux  qui  sont  nuisibles 
aux  bois  de  construction. 

<  Nous  avons  été  chargés,  MM.  Milne  Edwards,  Gaudichaud 
et  moi,  d'examiner  les  nombreux  documents  et  les  expériences 
curieuses  de  cet  habile  naturaliste,  bien  connu  de  TAcadémie 
par  des  recherches  dont  elle  a  récompensé  les  résultats,  et 
nous  avons  pu  apprécier  de  nouveau  leur  valeur  scientifique 
et  leur  application  utile;  car  les  études  de  l'auteur  ont  clé 
faites,  depuis  Tannée  1845,  sur  différents  points  du  littoral  de 
la  France  et  sous  les  auspices  du  département  de  la  marine, 
qui  lui  a  procuré,  à  cet  elTet,  de  grandes  facilités  pour  leur 
exécution. 

f  Votre  commission  a  d'abord  reconnu  que,  par  suite  de 
circonstances  diverses,  le  temps  accordé  aux  études  de 
M.  Laurent  n'avait  pas  été  en  rapport  avec  les  difficultés 
réelles  et  le  grand  nombre  de  questions  complexes  que  ce 
genre  de  recherches  paraissent  avoir  exigées.  Nonobstant  ces 
obstacles,  le  zèle  et  la  patience  de  l'observateur  ont  pu  par- 
venir à  les  vaincre,  et  ne  l'ont  point  empêché  de  se  diriger  vers 
le  but  qui  lui  était  prescrit  par  ses  instructions  et  par  les  be- 
soins de  la  science.  Notre  opinion  est  d'ailleurs  conforme  au 

<  Voir  un  travail  de  M.  I^aurent,  sur  le  même  objet,  inséré  dans  les  Non- 
velUt  Annales  de  la  marine,  tome  IV,  page  130. 
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iu!(ei))i*iit  exprimé  dans  lo  Rapport  d'un€  commission  d'inij^ti' 
nieui*sde  la  marine,  dont  l'un  de  nous  faisait  déjii  partie. 

(  Malgré  de  fâcheuses  circonstances  qui  ont  contrarié  les 
études  de  M«  Laurent  et  qui  ont  été  bien  bien  constatées,  il 
s*e$t  eflbrcé  de  faire  concourir  les  connaissances  qu'il  possède 
dans  les  diverses  branches  de  Thistoire  naturelle,  afin  de 
remplir  la  mission  qui  lui  était  confiée.  11  est  ainsi  parvenu  à 
recueillir  un  nombre  très-considéridjle  de  documents,  dont  la 
mise  en  ordre  est  indiquée  et  formulé  dans  un  programme 
soumis  à  notre  examen^  et  à  Taide  duquel  il  est  facile  d'appré- 
cier tous  les  avantages  qui  pourraient  résulter  de  leur  publi- 
cation, puisqu'elle  serait  destinée  à  fournir  des  moyens  pra- 
tiques pour  la  conservation  des  bois  de  marine* 

c  On  sait  que,  pendant  la  série  des  états  par  lesquels  passent 
ces  boist  ils  peuvent  ou  être  conservés  naturellement  depuis 
le  moment  de  leur  arrivée  sur  les  lieux  de  construction  ;  ou, 
pendant  qu'ils  sont  en  approvisionnement,  être  détruits  par  un 
grand  nombrède causes  qu'il  faut  reconnaître;  ou  bien,«nfin, 
qu'ils  peuvent  être  garantis  artificiellement  de  l'action  des 
divers  agents  destructeurs. 

t  Chacune  de  ces  circonstances  comprend  une  série  d'obser- 
vations qu'il  est  important  de  constater  dans  la  pratique  ;  et, 
quoique  M.  Laurent  n'ait  eu  à  étudier  que  les  mœurs  des  ani* 
maux  nuisibles  qui  constituent  Tune  des  causes  principales  de 
la  destruction  des  bois,  il  ne  pouvait  passer  les  autres  sous 
silence,  en  raison  de  leur  connexité  avec  celle  de  ces  causes 
qui  devaient  le  préoccuper  en  première  ligne. 

t  Les  travaux  entrepris  dans  cette  mission  ont  fourni  à 
M.  Laurent  des  faits  nombreux  et  nouveaux  en  grande  partie, 
dont  l'importance  a  été  appréciée  par  une  commission  de  t'ad- 
miaistratioD  centrale  de  la  marine,  qui  a  reconnu  que  ces  faits, 
bien  constatés,  doivent  imprimer  une  direction  beaucoup  plus 
rationnelle  aux  idées  généralement  admises  jusqu'ici  dans  les 
chantiers  de  construction. 

«  M.  I^urent  a  pris  date,  en  particulier,  de  ses  découvertes 
relatives  aux  Tarets,  en  communiquant  à  l'Académie,  le 
22  juillet  1850,  un  Mémoire  sur  les  moeurs  de  ces  singuliers 
animaux.  Cette  partie  des  travaux  de  l'auteur,  en  raisop  de  son 
importance,  suflirait  pour  faire  désirer  la  publication  sur 
laquelle  M.  le  ministre  de  la  marine  demande  l'opinion  de 
TAcadémie  ;  mais  ces  résultats  obtenus  sur  l'histoire  naturelle 
et  les  mœurs  des  Tarets,  qui  peuvent  donner  une  direction 
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plus  rationnelle  aux  idées  reçues  jusqu'ici,  ne  sont  pas  les  seuls 
sur  lesquels  votre  commission  avait  à  se  prononcer. 

€  Les  autres  recherches  sur  \aLimnoria  terebrans  et  d*autres 
crustacés  ;  sur  quelques  Pholades^  sur  le  Lyniexylon  navale  et 
le  Termite  lut ifuge,  ont  encore  appelé  notre  attention.  Ces 
éiudes,  quoique  non  terminées,  sont  cependant  assez  avancées 
pour  que  leur  complément  soit  facilement  obtenu  au  moyen 
des  bonnes  observations  et  delà  méthode  suivie  par  H.  Laurent. 
A  cet  égard,  votre  commission  croit  devoir  en  faire  ressortir 
tous  les  avantages,  parce  qu'elle  la  croit  utile  en  même  temps 
aux  naturalistes,  qui  se  livreraient  à  de  semblables  recherches, 
et  surtout  aux  ingénieurs  et  à  leurs  subordounéa  en  ce  qui 
concerne  Les  diverses  opérations  relatives  à  rapprovisionne- 
ment  des  bois. 

<  Cette  méthode  se  trouve  déjà  consignée  dans  un  Rapport 
au  ministre  de  la  marine  fait  en  1847  ;  elle  consiste  dans  1  exa- 
men de  toutes  les  particularités  de  mœurs  ramenées  à  cinq 
points  principaux  : 

c  1°  L'étude  des  circonstances  qui  paraissent  favoriser  Tin- 
troduction  des  animaux  nuisibles  dans  les  ports,  dans  les 
parcs  de  dépôt  et  dans  les  bois  dé  constructions  fixes  et  flot- 
tantes ;       . 

c  2"^  Le  mode  de  nourriture  et  d'accroissement  de  ces  êtres 
nuisibles,  d'après  leur  genre  de  vie  ; 

c  3<>  Leur  reproduction  et  leur  propagation,  favorisées  dans 
certaines  circonstances  ; 

€  40  Ija  durée  et  la  ténacité  de  leur  vie; 

c  5<>  Enfin,  la  connexité  de  leurs  dégâts  avec  les  autres 
causes  de  destruction. 

«  Ce  cadre,  conforme  aux  besoins  de  la  science  et  à  ceux 
de  l'expérience  acquise  par  les  agents  préposés  à  la  conserva- 
tion du  bois,  facilite  en  effet  beaucoup  l'intelligence  des  prin- 
cipaux détails  ou  des  particularités  de  mœurs  qu'il  convient 
d'indiquer  et  de  mettre  en  relief  pour  éclairer  les  hommes 
instruits  à  l'égard  des  soins  de  préservation  et  de  surveillance 
qu'ils  ont  à  exercer. 

«  Nous  devons  aussi  mentionner  le  degré  d'importance  qae 
M.  Laurent  attache  aux  lumières  de  l'expérience  de  MH.  les 
inspecteurs  généraux  du  génie  maritime,  pour  les  faire  con- 
courir efficacement  au  but  de  sa  mission.  Muni,  à  son  premier 
départ  de  Paris,  de  documents  nombreux,  purement  pratiques, 
qu'il  avait  reçus  de  UM.  les  inspecteurs  généraux  que  M.  tau- 
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rent  avait  consultés,  il  s'ost  empresse  de  leur  soumettre  les 
premiers  résultats  de  ses  voyages  à  Toulon,  Rochefort,  Nantes, 
Lorient  et  Brest* 

f  Les  réponses  approbatives  de  MM.  les  inspecteurs  géné- 
raux aux  demandes  qui  leur  étaient  présentées  par  M.  Laurent 
ont  éléle  motif  qui  a  déterminé  Texamen  et  le  Rapport  officiel 
de  la  commission  dont  M.  Gaudichaud,  notre  confrère,  était 
membre  en  1847. 

f  Les  soins  que  M.  Laurent  a  pris  pour  obtenir  le  concours 
de  l'expérience  et  de  la  science  sont  bien  établis  par  les 
preuves  officielles  qui  ont  été  mises  sous  nos  yeux  et  sous  les 
yeox  de  M.  le  ministre  de  la  marine,  qui  possède  ainsi  des 
garanties  propres  à  légitimer  la  confiance  accordée  à  ce  savant 
oaturalistei  l'un  de  ses  anciens  subordonnés. 

c  II  appartient  maintenant  à  votre  commission  de  mention- 
ner l'importance  pratique  des  procédés  et  des  moyens  nou- 
TeauXy  ou  employés  pour  la  première  fois,  par  M.  Laurent, 
dans  le  but  de  recueillir  et  d'observer  le  plus  fructueusement 
1^  animaux  nuisibles  qui  étaient  l'objet  de  ses  recherches.  Ces 
procédés  simples  et  très-ingénieux,  dans  la  description  des- 
quels nous  ne  pouvons  entrer  ici,  lui  ont  permis  de  se  procurer 
abondamment  lesanimaux  qu'il  est  nécessaire  d'observer  direc- 
tement pendant  leur  vie  et  leur  séjour  en  dehors  et  dans  l'in- 
térieur des  bois. 

<  M.  Laurent  a  mis  sous  nos  yeux  un  grand  nombre  de 
pians  qui  rendent  très^bien  et  font  comprendre  clairement 
l'exposé  scientifique  et  pratique  des  études  auxquelles  il  s'est 
livré. 

«  Quelques-uns  de  ces  plans  (ceux  du  littoral  maritime  delà 
France)  lui  ont  été  fournis  par,  M.  le  ministre  de  la  maiine; 
il  D'à  pas  hésité  à  faire  les  frais  de  plusieurs  autres,  parmi 
lesquels  nous  avons  dA  remarquer  ceux  qui  concernent  les 
aOluences  d'eaux  douces,  pures  ou  impures,  dans  les 
darses,  les  ports  et  les  rades,  et  ceux  qui  sont  relatifs  aux 
projets  d'agrandissement  des  ports  et  arsenaux  maritimes,  et 
aux  divers  travaux  que  ces  projets  paraissent  devoir  exiger. 
C'est  le  temps  pendant  lequel  ces  travaux  s'exécuteront  qui 
présente  les  conditions  favorables  pour  l'application  des  don- 
nées des  sciences  naturelles  au  perfectionnement  des  méthodes 
de  conservation  des  bois  dans  1  eau  et  dans  les  parcs  connus 
^^ous  le  nom  de  fotses  d'immersion, 

•  D'après  cette  étude  comparative  de  tous  les  parcs  de  grands 
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dépôts  de  bois  dans  reaii,  dans  le  sol  ou  dans  Tair,  H  H.  les 
ingéniears  de  tous  les  grands  services  publics  pourront  faci- 
lement reconnaître  le  haut  degré  d'importance  des  lumières 
fournies  de  nos  jours  par  l'étude  des  animaux,  comparative- 
ment à  rimperfection  des  connaissances  qu'on  possédait  depuis 
Duhamel  du  Monceau  jusqu'en  1845,  première  époque  des  re- 
cherches entreprises  par  H.  Laurent. 

«  Après  l'examen  des  plans  des  lieux  où  pourront  être  ap-* 
pliquées  ultérieurement  les  lumières  de  l'histoire  naturelle  et 
de  l'expérience  des  ingénieurs,  nous  avons  dû  nous  livrer  à 
celui  du  point  local  on  du  poire,  que  M.  l^urenl  nomme  scten- 
tifiquey  et  qu'il  a  établi  an  Mourillon  (deuxième  arsenal  de 
Toulon),  1°  pour  Fobservation  des  animaux  nuisibles,  en 
grandes,  moyennes  et  petites  conditions,  comme  il  les  appelle; 
2^  pour  préparer  le  matériel  d'un  système  d'expérimentations 
concernant  les  animaux  nuisibles  aux  bois  de  constructions 
fixes  et  flottantes  ;  3o  pour  déposer  les  divers  objets  d'histoire 
naturelle  qui  doivent  former  les  spécimens  ou  échantillons  des- 
tinés aux  musées  des  ports,  à  celui  de  la  marine  au  Louvre, 
et  au  muséum  d'histoire  naturelle  de  Paris. 

c  C'est  surtout  en  nous  livrant  à  ce  dernier  examen  que 
votre  commission  a  pu  constater  la  précision  et  la  certitude 
qu'on  peut  parvenir  à  donner  aux  études  des  mœurs  chez  les 
animaux  nuisibles  aux  bois,  sous  le  point  de  vue  pratique. 

c  Votre  commission  a  apprécié  les  résultats  principaux  do 
celte  mission,  ainsi  que  Ton  fait  les  membres  désignés  à  cet 
effet  par  l'administration  centrale  de  la  marine,  qui  en  ont 
également  reconnu  l'importance  et  l'utilité  dans  les  termes 
suivants  :  c  Dans  une  question  aussi  importante,  puisqu'elle  se 

<  lie  à  de  si  grands  intérêts,  on  ne  pourra  jamais  s'entourer  de 

<  renseignements  trop  nombreux,  et  ceux  qui  seront  fournU 
c  par  les  $cience$  naturelles  occuperont  toujotirs  le  premier  rang  ; 
f  et  alors  même  quHls  ne  feraient  que  confirmer  ce  que  Vexpé- 
c  rience  a  déjà  consacré,  Us  seraient  encore  précieux  et  d*nne 

<  vtconiestable  utilité,  > 

c  Considérant  que  les  documents  nombreux  et  les  faits 
nouveaux  que  ces  recherches  mettent  en  évidence  forment  un 
ensemble  de  recherches  très-positives,  nous  soumettons  à  l'ap* 
probation  de  l'Ao^idémie  les  conclusions  suivantes  :  Répondre 
à  M.  le  ministre  de  la  marine  : 

€  y  Que  la  publication  des  travaux  de  M.  Laurent,  relatifs 
à  rhistoire  des  animaux  nuisibles  aux  bois  de  construction. 
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« 
serait  avantageuse  au  départemenl  de  la  marine,  et  qu'elle  est 
irès-opportune,  lAéme  urgente  dans  Tëtat  actuel; 

f  2^  Qu'il  est  à  désirer  de  voir  cette  publication  exécutée 
dans  Tordre  et  avec  les  détails  indiqués  dans  le  programme  4e 
fauteur»  a6n  de  pouvoir  recueillir  tous  les  fruits  de  la  mission 
doot  il  a  été  chargé.  > 

Les  conclusions  de  ce  Rapport  ont  été  adoptées. 

MARINE   ÉTRANGÈRE. 


ÉTUDES 

S!'R    LES   MARINI'S    ÉTRANGÈRES  (1). 

Marine  hotlandahe  (suite)  (2). 

MATERIEL. 

Lorsque  l'empereur  conçut  le  projet  d'aller  porter  la  guerre 
au  cœur  de  l'Angleterre»  la  Hollande,  qui  était  encore  à  celte 
«poqueen  république,  dut  fournir  son  contingent  de  forces; 
elle  arma  200  chaloupes  canonnières  et  50  bateaux  plats,  et  elle 
fit  l'acquisition  de  30  à  40  petits  navires  pour  le  service  des 
transports.  Ce  fut  là  le  noyau  de  cette  nfarine  côtière,  qui  a 
longtemps  coûté  à  l'Etat  des  frais  d'entretien  au  détriment  des 
autres  navires.  On  sait  comment  la  déclaration  de  guerre  de 
rAutriche  vint  rompre  les  opérations  de  débarquement.  Les 
vaisseaux  hollandais  restèrent  en  France  dans  la  plus  complète 
inaction  jusqu'à  l'avènement  du  roi  Louis. 

Le  roi  Louis  était  dans  les  meilleures  dispositions  pour  la 
marine,  et,  d'ailleurs,  le  projet  d'une  descente  en  Angleterre 
n'était  qu'ajourné.  Dès  les  premiers  mois  de  son  règne,  une  im- 
pulsion énergique  fut  donnée  aux  constructions  navales^  aux 
travaux  hydrauliques  et  aux  approvisionnements.  La  marine 
hollandaise  allait  retrouver  son  ancienne  splendeur,  lorsque  sur- 
girent des  difficultés  politiques  qui  forcèrent  le  roi  à  abdiquer. 

Qu'on  nous  permette  à  ce  propos  de  quitter  un  instant  le 
domaine  de  la  marine  et  de  rectifier  une  grave  erreur  histo- 
rique, qui,  propagée  par  une  plume  célèbre,  pourrait  avoir, 
pour  des  esprits  superficiels,  toute  l'ampleur  d'une  vérité. 

(1)  La  reproduction  de  ces  Études  est  interdite. 

(2)  Voir  ci-dessus,  tome  VIII,  pag^e  413,  et  tome  IX,  paj^e  91. 

UTN.   HAB.    1853.— T.    IX,  29 
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M.  de  Lamarline  dit,  daus  sonHiitoirede  iaReHauraiion.qve 
le  roi  Louis-Napoléon  Bonaparte  fot  chassé  de  la  Hollande 
en  1810.  On  pourrait  croire,  d'arbres  cette  assertion,  que  le  roi 
Louis  était  haï  des  Hollandais;  il  n'en  est  rien.  Nous  avons  eu 
fréquemment  entre  les  mains  des  actes  civils  ou  des  états  de 
service  hollandais,  rédigés  à  l'époque  où  le  roi  Louis  gouver- 
nait les  Pays-Bas  ;  le  titre  Wel-Ben^ind  (bien-aimé)  y  est  con- 
stamment ajouté  à  son  nom.  Nous  avons  demandé  à  des  Hol- 
landais quelle  était  l'impression  laissée  dans  l'esprit  de  leur 
nation  par  le  roi  Louis  et  son  règne  ;  on  nous  a  répondu  que 
M.  de  Lamartine  s'était  trompé,  et  on  nous  a  envoyé  une  liste 
d'ouvrages  et  de  documents  officiels  à  consulter,  qui  démontrent 
que  le  roi  Louis  avait  véritablement  toutes  les  sympathies  de 
son  peuple. 

Nous  citerons,  à  ce  sujet,  quelques  lignes  de  lettres  que  nou» 
avons  reçues  de  la  Hollande  : 

c Il  n'y  a  personne  qui  puisse  dire  avec  M.  de  Lamar^ 

c  tine  que  l'ex-roi  Louis-Napoléon  Bonaparte  fut  choisi  de  la 
c  Hollande  en  1810.  Tous  nos  historiens  de  ce  temps*là  disent 
c  que  Ix)uis-Napoléon  Bonaparte  a  quitté  notre  pays  de  sa 
c  propre  volonté;  que  la  cause  de  son  départ  est  à  rechercher 
«  clans  les  difficultés  que  lui  avait  suscitées  l'Empereur 
t  Napoléon  ;  que  ledit  roi  résolut  de  quitter  un  pays  qu'il 
c  ne  pouvait  pas  gouverner  selon  sa  volonté.  La  mémoire  et  le 

<  nom  de  Louis-Napoléon  Bonaparte  sont  restés  chez  nous 
«  en  grande  vénération,  et  la  majeure  partie  de  la  nation 
i  hollandaise  Ta  vu  partir  avec  regret.  Je  répète  que  tous 
«  les  historiens  sont  d'accord  sur  ce  point.  > 
« (Amsterdam,  avril  1862.) 

M.  Rijk,  qui  a  beaucoup  connu  le  roi  Louis»  nous  écrivait 
le  30  janvier  1853  : 

« J'ai  suivi,  avec  le  plus  vif  intérêt,  tout  ce  qui  s'est 

f  passé  en  France  (en  1810).  J'étais  à  la  cour,  la  veille  du  dé- 
c  part  du  roi.  Sa  Majesté  a  abdiqué  sans  y  être  conseillée  par 
«  personne.  Quand  le  lendemain  on  apprit  cet  événement,  la 
c  consternation  fut  générale,  car  le  roi  Louis  était  et  est  encore 

<  généralement  aimé  en  Hollande.  > 
Maintenant,  nous  rentrons  dans  notre  sujet. 

Après  la  chute  de  l'empire,  on  voit  la  Hollande  abandonner 
les  vaisseaux  de  haut  bord  et  armer  des  frégates  et  des  navires 
de  petit  tonnage.  Le  chiiïre  des  bâtiments  arméç  et  des  équi- 
pages va  diminuant,  d'année  en  année,  jusqu'en  1828,  où  le 
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Goavernemeiit  commence  à  jeter  les  yeux  sur  cette  force  de- 
failiaote,  et  se  prépare  à  réparer  un  mai  déjà  trop  grand* 

En  1828,  on  s'occupa  de  réorganiser  la  marine,  et  on  dressa 
no  pian  de  développement  pour  le  matérieL  Une  commission 
composée  d*officîers  supérieurs  et  d*un  chef  de  service  deTad- 
mioistratioB  centrale  fut  chargée  de  rédiger  un  rapport,  qui 
«it  le  sort  de  beaucoup  de  rapports  et  de  systèmes:  il  fut 
abandonné.  La  commission  avait  eu  le  tort  de  vouloir  doubler, 
d'oD  seul  coup,  les  forces  navales,  et  d'entraîner  ainsi  le  pays 
dans  des  dépenses  coHsidérables. 

Ason  arrivée  au  ministère,  en  1842,  M.  Rijk  consulta  ce  tra* 
Tail  et  reconnut  qu'il  contenait  d'excellentes  idées,  mais  qu'il 
ëuit  impraticable.  Il  eût  fallu  au  moins  24  millions  de  florins 
(50  millions  de  Trancs)  pour  mettre  à  flot  les  bâtiments  dont  on 
aTûit  voulu  composer  la  flotte,  sans  compter  l'entretien  qui 
eût  chargé  le  budget  de  quelques  millions  de  plus  par  an. 

Après  avoir  bien  étudié  et  les  nécessités  du  service  et  ses 
moyens  d'action,  M.  Rijk  proposa  au  roi  de  décider  que  ia 
Boue  se  composerait  au  mininnim  de  : 

2  TaisMaax  de  84  canons. 

4      —       de  74     — 

4  frégates  de  60  — 
16  —  de  â4  — 
iO  eonretles  à  batterie  couverte  |  „^^  ^^  ^„  3^^ 

4      —       à  batterie  barbette.  ) 
10  bricks  de  l'^  classe. 
fO   —     de  i«     — 
16  scbooners. 
iO  bètianeBis  à  vapeur 
78  canonnières-bricks. 

164  baiimenu. 


M.  Rijk  s^expriroait  ainsi  dans  son  rapport  r 
(  Je  prends  la  respectueuse  liberté  de  proposer  à  Votre  Ma- 
*  jesté,  de  décider  que,  provisoirement  et  au  minimum,  les 

<  knm  navales  seront  composées  comme  il  suit  : 

•  IviiimmiA  de  Hgne  de  84  canons  et  4  vaisseaux  de  ligne 
«  de  74  canons. 
>  Ces  vaisseaux  sont  à  flot  ou  sur  chantier,  mais  ils  peuvent 

<  être  tous  armés  immédiatement. 

<  4  frégates  de  1^*  classe  ou  de  60  canons. 

«  Une  de  ces  frégates  fait  le  service  à  la  mer  ;  denx,  récem- 
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menl  a(-hevées,  sont  à  flot;  la  quatrième  pourrait  être  obte- 
nue par  le  rasement  d'un  de  nos  vaisseaux,  soit  le  Ruyier, 
soit  le  Kortenaar., 
€  16  frégates  de  2*  classe. 

(  Il  pourrait  y  avoir  4  frégates  rasées.  Si  parmi  celles  que 
nous  possédons,  il  en  est  dont  le  pont  supérieur  soit  devenu 
faible,  cette  transformation  sera  même  avantageuse.  Je  n'in- 
dique pas  ici  le  nombre  de  bouches  à  feu.  On  appelle  ordi- 
nairement nos  frégates  de  2«  classe  frégates  de  24,  bien 
qu'elles  puissent  porter  un  plus  grand  nombre  de  canons. 
Cependant,  comme  les  autres  nations,  et  particulièrement 
l'Angleterre,  ont  adopté  le  système  d'armer  leurs  navires  de 
premier  rang  d'un  moins  grand  nombre  de  bouches  à  feu,  en 
augmentant  le  calibre,  je  crois  que  nous  devrons  agir  de 
même  lorsque  nous  construirons  de  nouvelles  frégates  ^  > 
f  14  corvettes,  dont  10  à  batterie  couverte  et  4  à  batterie- 
barbette.  Même  observation  que  pour  les  frégates.  On  dimi- 
nuera le  nombre  des  caronades,  en  élevant  le  calibre  à  30.  De 
ces  corvettes,  3  seulement  sont  prêtes  à  prendre  la  mer. 
«  20  bricks,  dont  10  de  l"et  10  de  2«  classe.  On  appliquera 
aussi  à  ces  navires  un  plus  fort  calibre  d'artillerie.  Les  bricks 
de  2^  classe,  qui  n'ont  qu'un  équipage  insignifiant,  et  sont, 
par  conséquent,  peu  coûteux,  conviennent  particulièrement 
pour  le  service  des  Indes  orientales  et  occidentales. 
«  16  schooners.  Ils  sont  actuellement  tous  employés  au  ser- 
vice des  Indes  orientales;  mais  ils  pourront  l'être  aussi  plus 
tard,  avec  avantage,  aux  Indes  occidentales  où  on  se  sert 
encore  de  petits  bricks-avisos  de  l'ancien  modèle,  qui  ne 
sont  plus  propres^  aucun  autre  service. 
€  10  bâtiments  à  vapeur.  Neuf  sont  à  flot  ou  très-avancés  en 
construction  et  pourront  être  promptement  disposés  pour 
le  service.  Cette  partie  des  forces  navales  de  Votre  Majesté, 
a  besoin  d'être  développée  et  elle  nécessitera,  plus  tard,  une 
étude  toute  spéciale.  En  attendant,  et  pour  me  renfermer 
dans  le  crédit  infranchissable  dont  est  doté  le  département 
de  la  marine,  je  crois  utile,  pour  tirer  un  bon  parti  de  nos 
ressources,  de  ne  pas  continuer  le  système  suivi  dans  les 


<  La  question  du  remplacement  des  anciens  calibres  par  le  calibre  unique 
de  30  a  été  le  sujet  de  longes  discussions  en  Hollande.  Elle  n*esl  pas  encore 
complètement  j^ésolue,  mais  la  matière  a  été  amplement  traitée  par  les  partisans 
et  les  adversaires  du  nouveau  mode  d^armement. 
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t  années  précédentes,  pour  les  constructions;  c'est-à-dire  de 
•  construire  des  frégates  de  guerre  à  vapeur  de  400  et 
r  l&OchevaaXy  dont  nous  n'avons  nul  besoin. 

c  78  canonnières  à  voiles  pour  la  défense  des  côtes:  Elles 
«  sont  toutes  à  flot.  > 

M.  Rijk  terminait  ainsi  son  rapport  : 

c  J'ose  me  flatter  qu'avec  ce  matériel  les  fonds  dont  je  puis 
c  disposer  seront  sufflsants  pour  entretenir  convenablement 
I  les  mouvements  du  personnel  dans  nos  possessions  d'outre- 
<  mer,  et  exercer  les  officiers  de  la  marine  de  Votre  Majesté.  • 

Par  une  ordonnance  royale,  en  date  du  25  janvier  1843,  le 
roi  adopta  le  plan  de  M.  Rijk. 

liC  ministre  ne  put  l'exécuter  complètement,  ainsi  qu'on  le 
verra  dans  le  tableau  ci-après;  mais,  avec  d'aussi  minces  res- 
sources qu'un  crédit  de  12  millions  de  francs,  la  situation  qu*il 
présente  nous  semble  encore  être  un  tour  de  force. 

Ce  plan»  cependant,  ne  tarda  pas  à  être  modifié  par  suite  de 
rapports  très- favorables  sur  les  services  que  rendaient  les 
schooners-bricks.  On  contremanda,  dès  lors,  avec  Tassenti- 
ment  du  roi,  la  construction  des  bricks  de  2^  classe.  Les  schoo- 
ners-bricks, avec  leur  armement  de  2  obusiers  de  30  et  de 
4  caronades  de  même  calibre,  étant  plus  solides,  moins  coûteux 
et  meilleurs  marcheurs»  on  leur  donna  la  préférence.  On  con- 
sU'uisit,  en  même  temps»  une  espèce  de  schooners  plus  légers, 
d'an  faible  tirant  d'eau,  pour  le  service  des  Indes  occidentales^ 
et  on  donna  une  impulsion  plus  grande  à  l'achèvement  de  ba- 
teaux à  vapeur  de  guerre  dont  on  sentait  le  besoin. 

Jusqu'à  cette  époque  (1843),  l'armement  avait  été  très-irré- 
gttlier.  Il  y  avait  des  navires  de  14  bouches  à  feu  du  calibre 
de  4;  d'autres  portaient  6  pièces  de  30.  11  fut  résolu  que,  dé- 
sormais» l'armement  ne  comprendrait,  autant  que  possible, 
qu'on  calibre  unique»  le  30.  Pour  arriver  à  ce  résultat,  M.  Rijk 
fit  dresser  des  plans  pour  les  navires  à  construire  ultérieure- 
ment. Il  fit  un  choix  de  modèles  des  meilleures  frégates  et  des 
Experiinent€U''brigs  de  l'Angleterre»  pour  les  introduire  dans 
son  service.  11  décida  que  tous  les  navires  seraient  construits 
sur  un  même  type,  dont  il  fixa  la  longueur»  la  largeur  et  l'ar- 
mement, tant  pour  l'avant  que  pour  l'arrière. 

Ces  données  furent  envoyées  dans  les  ports  à  tous  les  chefs 
de  construction,  avec  ordre  de  dresser  des  plans  de  navires  en 
se  conformant  aux  instructions  qui  y  étaient  jointes,  et  d'en  voycH* 
leurs  plans  au  ministre.  On  voulait  enfin  entrer  dans  cette  voie 
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d'^unitë  qui  permet  de  se  servir  des  mêmes  rechanges  pour  iouf 
les  navires  de  même  espèce* 

Ce  n'était  pas  une  tâche  facile  qued*amener  à  s'entendre  les 
divers  cliefs  de  constnictk>n,  habitués  jusqu'alors  à  travailler 
d'après  leurs  propres  inspirations.  Les  plans  qu'ils  adressèrent 
au  ministre  ne  se  ressemblant  aueuBement^  M.  Rijk  les  manda 
au  ministère,  forma  une  commission  dont  il  prit  la  présidence, 
et  mit  là  à  proGt  les  connaissances  qu'il  avait  acquises  dans  les 
travaux  maritimes.  Des  plans  furent  enfin  arrêtés,  et  quelques 
navires  construits  sur  ces  données. 

Au  f  janvier  1843,  il  y  avait  à  la  mer»  en  comnMssion  de 
port  et  sur  chantier  : 

4  TMSseaiix  de  ligne, 
18  frégate». 
43  corvettes. 
âO  bricks. 
iS  sehooners. 

9  bâtiments  à  vapear, 

f  bâtiment-école. 

3  transports. 
79  canonnières. 

Total  162^ 


Parmi  ces  navires,  il  y  en  avait  quelques-ans  d'arrivés  i  atr 
tel  point  de  vétusté,  qu'ils  pouvaient,  tout  au  plus,  servir  de 
garde-cAtes  ou  de  stationnaires. 

Le  service,  à  la  même  époque»  n'employait  que  : 

7  frégates. 

5  corvettes. 
15  bricks. 
10  sehooners. 

6  bâtiments  à  vapeur. 

3  transports. 

4  bâtiment- école. 
49  canonnières. 

Total  66  bâtiments,  montés  par  S,S7S  hommes.  *  Dépense,  i2,09$,100  (r- 

On  a  tant  répété  dans  les  chambres  et  dans  la  presse  que 
le  matériel  allait  décroîssantde  jour  en  jour,  qu'il  estbond'in^ 
diquer,  comme  point  de  comparaison,  ce  qu'était  le  matériel 
en  1849,  avec  un  budget  réduit  de  400,000  florins^ 
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corTeUei. 

9  bricks. 
19  scbooners. 
14  blUmenU  à  yapear. 

t  trtD&pori. 
48  eanonaières. 

1  bili  ment-école. 

Total  74  bétimenU,  montés  par  6,SI6  bonmes.— Déponte,  11,t42,600  fr. 

Mais  ie  tableau  synoptique  suivant,  qui  présente,  depuis  1818 
I       jusqu'à  1849,  c'est-à-dire  pendant  une  période  de  32  années, 
'       le  nombre  des  bâtiments  armés,  des  hommes  embarqués  et  le 
chiffre  de  ia  dépense,  fera  mieux  saisir  les  mouvements  de  dé- 
veloppement et  de  décroissance  de  la  marine  hollandaise. 
I  11  y  a  une  remarque  à  faire  sur  ce  tableau  ;  c'est  que  la 

!       moyenne  des  hommes  embarqués  y  est  de  6,200  hommes,  et  celle 
de  la  dépense  annuelle  de  12,131,000  francs.  Or,  sous  Tadmi* 
nistrationde  H.  Rijk,  c'est-à-dire  de  1842  à  1849,  la  moyenne 
des  équipages  est  de  5,536,  tandis  que  la  dépense  ne  s'élève  qu'à 
11,535,000  francs. 
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Tableau  synoptique  présetUant  le  nombre  dus  bâthnenis  et  des  équipageg 
à  la  mer  de  1818  à  1819,  avec  indication  des  crédits  alloués  annuelU- 
nunt  au  département  de  la  marine. 
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48 

77 

4964 

4,883,313 

iO^S5/)00 

1837 

7 

7 

7 

> 

3       3 

45 

71 

4578 

5,2rJO,000 

11,0«,000 

1838 

8 

7 

7 

B 

3       3 

40 

68 

4643 

5,350,000 

11,035,000 

1839 

8 

7 

là 

» 

3       3 

31 

G7 

4756 

5,£J0,000 

11,035,000 

18  M) 

9 

7 

13 

» 

4       2 

35 

60 

5129 

î>,000,000 

10,500,000 

f 

Révo 

lutto 

D  be 
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en  francs. 

»il 

9 

6 

11 

1 

5 

3 

Si 

60 

5592 

5,145,147 

10,801,800 

IMi 

8 

6 

15 

» 

5 

3 

IG 

54 

6360 

5,759^6881 

12,095,100 

iM3 

7 

5 

15 

10 

0 

S 

19 

66 

5278 

8»739,588 

19,095,100 

»M 

7 

6 

16 

9 

9 

3 

17 

68 

6067 

6,447,141 

11,439,000 

IMS 

7 

4 

15 

15 

8 

S 

17 

70 

4823 

5,438,732 

11,117,100 

ïm 

6 

5 

10 

13 

8 

S 

17 

Ci 

54â8 

6,432,178» 

11,408,200 

mn 

7 

5 

11 

18 

10 

9- 

17 

71 

5821 

5,409,9685 

11,361,000 

im 

7 

4 

8 

18 

11 

1 

17 

67 

6297 

5^45,^32« 

11,225,800 

IMB 

6 

6 

9 

19 

14 

1 

18 

74 

6216 

5,853,682» 

11,2^,000 

1  A  pirtir  de  cette  6poqae  les  dépenses  de  la  marine  coloniale  sont  supprimées 

tes  bydgeis  qai  se  chargent,  par  compensation,  da  fonds  affecté  aux  pensions. 

<  Il  7  aè  ajottter  à  ce  chiffre  un   crédit  supplémenUire  de  310,000  florins  pour 

Uve  CMC  à  des  dépenses  imprévues  résulunt  du  renchérissement  des  TÎTres. 

'  A  ajoater  100,000  florins  demandés  pour  les  mômes  motifs. 

*ets  Crédite  snpplémenUires  de  200,000  et  370,000  florins  destinés  à  couvrir  les 

éepcMCS  de  travaux  hydrauliques  i  Flessingue  et    d'améliorations  apportées  à> 

l'armcmenl  des  navires. 

Dans  notre  opinion,  la  seule  faute  qu'on  pût  reprocher  à 
M.  Rijk,  ce  serait  d'avoir  négligé  de  construire,  ou  au  moins 
de  mettre  sur  chantier  un  ou  deux  vaisseaux  de  premier 
rang;  car  il  le  dit  lui-même  :  <  Les  gros  vaisseaux  sont  le 
«  noyau  de  toute  marine  qui  veut  être  forte.  »  Or,  la  marine 
boliandaise  n'est  pas  très^ricbe  en  vaisseaux  ;  sur  les  cinq 
qu'elle  possède  ^,  le  Zeeuw  de  84  a  subi  une  forte  réparation, 
etleJ^orfenaar  de  74  est  considéré  comme  un  mauvais  navire. 
11  n'y  en  a  aucun  sur  chantier.  Cet  état  de  choses  est  fort  re- 
grettable, et  nous  croyons  qu'on  fera  bien  de  remettre  le  ma- 


I  Voir  l'état  du  matériel  flottant  de  la  marine  hollandaise  au  31  décem- 
bre 1851,  par  J.  Hodera,  inséré  dans  les  NouvelUt  Ànnahi  mariUmei  e' 
tohnhhi,  nnméro  de  join  1852,  tom.  Vil,  pagre  378. 
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IcHel  sur  le  pied  de  18^8,  c'est-à  dire  avoir  G  vaisseaux  de  ligne 
en  bo^  état. 

Nous  sommes  ici  d'opinion  différente  avec  H.  Arriëus,  qui 
voudrait  que  sa  marine  n'eût  que  des  frégates.  II  prétend  que 
les  frégates  coûtent  moins  à  TEtai  '  et  qu'elles  rendent  plus  de 
services  que  les  autres  navires.  Il  est  surtout  grand  partisan 
de  l'uniformité  dans  les  constructions»  uniformité  que  M.  Rijk 
a  cherché  à  introduire  dans  les  chantiers. 

c  Je  ne  prétends  pas,  dit  M.  Arriëns,  que  nous  ne  devons 
pas  avoir  de  vaisseaux  de  ligne,  mais  mieux  vaudrait  n'en 
point  avoir,  que  de  les  laisser  pourrir,  tout  en  dépensant 
annuellement  d*assez  fortes  sommes  pour  leur  garde,  leur 
entretien  ou  leur  réparation.  Mais  que  ce  soient  des  bâti- 
ments à  voiles  ou  à  vapeur  que  nous  construisions,  suivons 
au  moins  un  système  d*unité  de  formes.  Notre  pays  a  plus 
d'espèces  de  navires  qu'aucune  autre  nation  maritime,  pro- 
duits dépareillés  de  génies  inférieurs  et  dont  l'Etat  ne  peut 
guère  tirer  parti  •. 

c  Le  Bijn  était  une  frégate  bonne  voilière  de  44  canons.  On 
la  mit  sur  chantier  pour  l'allonger  de  5 1  pieds  et  la  trans- 
former en  bateau  à  vapeur.  Lorsqu'elle  fut  prête,  on  ne  la 
trouva  pas  bonne;  on  la  remit  sur  chantier  et  on  eo  coupa 
30  pieds.  Ce  navire  est  maintenant  une  longue  frégate.  Qui 
pourrait  dire  ce  qu'ont  coûté  toutes  ces  modifications  sans 
but?  Je  ne  parlerai  pas  non  plus  de  nos  bonnes  frégates 
changées  en  mauvaises  corvettes,  ni  de  tant  d'autres  essais 
malheureux.  » 

Dans  un  Mémoire  adressé  aux  deux  chambres,  à  l'occasion 
de  la  discussion  du  budget  de  la  marine  pour  1842,  H.  Rijk 
comparait  le  matériel  de  la  Hollande  avec  celui  des  deux  plus 
grandes  marines  de  l'Europe,  et  en  cirait  une  conséquence 
que  nous  ne  devons  pas  omettre.  Il  disait  : 

c  Comparons-nous  un  instant  avec  les  deux  plus  grandes 
«  marines  connues,  celles  de  la  France  et  de  l'Angleterre. 

«  La  dépense  Annuelle  d'une  frégate  de  2«  ranfp  est  évaluée  à  124,000  floriss 
(300,000  fr.). 

s  On  Toit  que  M.  Arrièns  a  critiqué  séTèrement  tous  les  senrices,  dans  » 
brochure  ;  mais  il  lui  a  été  répondu  par  une  autre  brochure  signé  X.  Y.  Z.,  dont 
l'auteur  est  probablement  M.  Rijk.  Nous  avons  cet  ouvrage,  intitulé  :  fFeder- 
legging  van  de  Bijdrage  tôt  de  KennU  onger  tnarine,  réfuUitiOD  de  l'essai 
pour  arrivera  connaître  notre  marine.  L'auteur  y  prouve  que  les  critiqaes  de 
M.  Arriénssont  dénuées  de  fondement.  Nous  avons  tenu  compte  de  ce  dernier 
ouvrage  en  empruntant  à  M.  Arriëns  ce  qui  nous  a  paru  avoir  été  laissé  ssni 
réplique. 
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f  L'Angleterre  a  à  flot,  pour  parler  en.  nombres  ronds,  en? î- 
«  roD  5,000  bouches  à  Teu  et  48,000  matelots.  Sou  budget  est 
f  de  79  millions  de  florins  (170  millions  de  francs). 

f  La  France  a  aussi  environ  5,000  bouches  à  feu,  avec  un 
f  nombre  de  matelots  qui,  sans  être  bien  connu,  peut  être 
4  évalué  à  50,000.  Son  budget,  déduction  faite  du  service  co- 
I  looial,  est  de  54  millions  de  florins  (1 13  millions  de  francs). 

I  La  Hollande  a  environ  900  bouches  à  feu  et  6,400  hommes, 

<  y  compris,  comme  en  France  *  et  en  Angleterre,  l'infanterie 

<  de  marine.  Notre  budget  est  de  5,600,000  florins,  et  celui 
I  des  colonies  des  Indes  occidentales  de  1,200,000  florins;  soit 
c  6,800,000  florins  (14,280,000  francs). 

r  II  en  résulte  que  chaque  pièce  de  canon  à  flot  coûte  à 
c  l'Etat  : 

fl.  fr. 

£ii  Angleterre «      f5,800         3r3>lSO 

En  FraDM I0,80(>         «,680 

En  Hollande 7,555         l.>,865 

Marine  coloniale. 

Ce  qu'on  appelle,  en  Hollande,  Marine  coloniale  n'est  autre 
chose  que  les  fortes  escadres  réunies  pour  la  garde  et  le  service 
desgrands  établissements  hollandais  de  Tlnde  et  de  l'Amérique 
méridionale.  La  Marine  coloniale  n'a  aucun  rapport  avec  notre 
service  colonial;  celui  ci  est  une  simple  centralisation  adminis- 
trative; l'autre  est  une  centralisation  militaire.  La  Marine  coh* 
niale  a  son  budget  et  son  portefeuille.  Elle  dépense  environ 
par  an  2,500,000  francs. 

Les  forces  navales  étaient,  en  1811,  aux  Indes  orien- 
tales, de  : 

s  frégates 

4  conrettes. 

4  bricks. 

8  scbooners. 

4  bâtimenls  à  vapeur. 

2  station naires. 

.Total  S4  bAtiments,  montés  par  2,â00  hommes. 


*  On  voit  que  M.  Rijk,  comme  la  plupart  des  marins  étrangers,  assimile  notre 
infanterie  de  marine  à  celle  de  la  Hollande  et  de  l'Angleterre.  Bien  que  ces 
troupes  portent  le  même  nom  et  le  même  armement,  notre  infanterie  n'a  réelle- 
mest  de  similitude  avec  les  royal-marinet  et  les  mariniers  que  lorsque  ce» 
<«raien  servent  à  terre. 
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Aux  Indes  occideniales,  de  : 

1  eorveltc. 

4  bricks  de  V^  clisse. 
3    —     de  2«      - 

1  bâtiment  à  vapeur. 

5  transports. 


Total   12  bAtimenls,  montés  par  770  hommes. 


L'accroissement  du  nombre  des  bâtiments  à  vapeur  dans  la 
métropole,  en  rendant  les  communications  plus  faciles  avec  les 
(établissements  d  outre-mer,  a  eu  pour  résultat  de  faire  réduire 
les  forces  navales  dans  ces  stations. 

En  1843,  Tescadre  de  Tlnde  est  réduite  à  23  bâtiments  (dont 
4  vapeurs)  et  les  équipages  à  1,8(M)  hommes. 

Enfin,  en  avriM846,  les  forces  navales  des  Indes  orientales 
se  composaient  de  : 

1  frégate  de  44  canoos. 

1  corvette  de  28     — 

2  bricks     de  18     — 

4  Bchooners  de  14  canons. 

7  schooners-brieks  de  6  canons. 

3  bâtiments  à  vapeur  de  6  à  7  canons. 
1  corvette  de  S8  canons)  ,  ,. 

1  brick       de  14      -    j«totioonaires. 

Total  20  bâtiments,  ayant  un  armement  de  267  canons. 


Celles  des  Indes  occidentales  n'étaient  que  de 

1  corvette    de  28  canons. 
12  bricks      de  18     — 

2  —  de  14     — 

1  —  de  18     — 

2  schoonersde    3     — 

1  bâtiment  à  vapeur  de  7  canons. 

2  transports. 


Total   1i  bAtimenU,  armés  de  113  bouches  à  feu. 
Avant  de  quitter  le  matériel  flottant  pour  passer  aux  cfian- 
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tiers  et  approvisionnements,  nous  croyons  devoir  donner  ici 
la  situation  de  la  marine  hollandaise  au  l"'^  janvier  1852. 

0 

.f  S  ▼iisseaax  de  li^ne de  84  canons  =  168  canons. 

(  3     —          —        de  74  —  =  222  — 

/  «  frégates de  60  —  =  120  — 

,i)  5     —       de  M  —  =  162  — 

"/  î      -      de  44  —  =  308  - 

^  2     —      de  38  —  =  76  — 

S|  2  frégates  rasées de  28  —  e=:  56  — 

q  j  5  corvettes  à  batterie  couverte  de  28  —  =  84  — 

^(6            —              —              de  26  —  =  i-îs  — 

4|  4  eorrettes  à  batterie  flottante  de  12  à  22     —  =  76  — 

q(  7  bricks de  18  —  =  126  — 

*  2    —    de  14  —  =  28  — 

13 1 13  scbooners-brlcks de  6  —  =  78  — 

.(2scbooner8 de  14  ~  =  28  — 

*l  6     - de  3  -  ==  18  — 

64  bâtimenU  à  voile.  Armement  1,706  canons. 

20  bâtiments  à  vapeur.  Force. . . .  3»337  chevaux. 

2  transports.  " 

86 

48  caoonnières-bricks. 

3  bitiments  de  servitude. 

137 

Marine  du  commerce. 

La  Hollande  a  été  et  sera  toujours  une  puissance  commer- 
ciale, tant  par  sa  position  géographique  et  le  caractère  de  ses 
habitants,  que  par  l'importance  de  ses  établissements  d'outre- 
mer, fondés  par  l'esprit  de  trafic  de  ses  ancêtres.  De  là,  cette 
nécessité  pour  elle  de  faire  tous  ses  efforts  pour  entretenir  une 
marine  militaire  qui  soutienne  et  protège  la  marine  mar- 
chande. Or,  la  protection  consiste  dans  l'effet  moral  produit  à 
Teitérieur  par  une  force  navale  active  ^t  bien  disciplinée. 

<  Une  frégate  bien  armée,  pourvue  d'un  équipage  bien  disci- 

<  pliné,  engendre  autour  d'elle  l'esprit  d'ordre,  d'équité,  et 
(  cette  tendance  aux  vastes  entreprises  qui  font  la  richesse 
(  d'une  nation  *.  » 

S'il  est  vrai  que  la  marine  militaire  ait  pour  but  principal  do 

'  H.  Jansen  ;  brochure  sur  les  forces  navales  (De  Zeemagt). 
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proléger  celle  du  commerce,  il  doit  y  avoir  certains  rapports 
entre  le  nombre  des  coques  de  Tun  ei  la  force  d'armement  dp 
Taulre. 

Partant  de  ce  principe,  il  nous  semble  que  la  marine  mili- 
taire de  la  Hollande  est  trop  forte  pour  sa  marine  marcbando. 

Au  premier  janvier  1852,  les  navires  de  commerce  classés 
sous  les  noms  de  frégates,  bricks  et  schooners,  étaient  au 
nombre  de 661 

Les  navires  d'un  tonnage  inférieur  s'élevaient  à.  • . .       8f<9 

Total 1,450 

Comparée  à  1851,  cette  situation  laisse  voir  une  augmenta- 
tion de  86  navires. 

Au  1*' janvier  1851,  la  première  catégorie  de  navires  n'était 

que  de 493 

Et  la  seconde  de 871 

1,364 
Différence  en  plus,  nu  1^'Janvier  1852  : 

Frégates,  bricks  et  schooners 64  f 

Autres  navires 22  j         ^ 

Total  égal 1,450 

APPROTISIOTI NCHETTS . 

Tous  ceux  qui  ont  eu  l'occasion  de  visiter  les  chantiers  de  ia 
mariue  hollandaise  sont  restés  émerveillés  de  l'ordre  et  de  la 
propreté  qui  y  régnent.  Le  caractère  national  se  révèle  dans 
la  symétrie  qui  a  présidé  aux  classifications  intérieures.  Mal- 
heureusement ces  établissements  sont  peu  fournis,  compara- 
tivement à  nos  magasins  et  à  ceux  de  l'Angleterre. 

Le  mode  d'approvisionnement  est,  à  peu  de  chosg^pr^,  le 
nAire ;  c'est-à-dire  qu'on  a  recours  à  ladjudicatiou. 

Vers  la  fin  de  l'année,  le  ministère  expédie  aux  divers  ser- 
vices la  liste  des  travaux  à  exécuter  Tannée  suivante.  Cedocu- 
ment  se  nomme  de  werkorder^  l'ordre  des  travaux.  Les  ser- 
vices administratifs  basent  là-dessus  leurs  demandes  de  maté- 
riel pour  remplacer  ce  qui  sera  tiré  des  magasins.  Un  état  ré- 
capitulatif est  dressé  et  on  annonce  dans  le  Staaublad  (Gazette 
officielle)  qu'à  un  jour  fixé  on  recevra  des  soumissions.  Os 
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soumissions  iloiveni  être  sous  double  enveloppe.  On  les  réunit 
dans  une  caisse  ;  et  le  jour  indiqué,  à  midi  précis,  elles  sont 
ouvertes  en  présence  du  ministre.  Les  soumissions  sont  inscrites 
au  fur  et  à  mesure  de  leur  ouverture  :  on  peut  ainsi  comparer 
les  prix,  et  il  va  sans  dire  que  les  plus  bas  sont  acceptés. 

On  s'assure  de  la  qualité  des  objets  livrés,  en  les  comparant 
à  des  types  ou  modèles  déposés  au  ministère  et  dont  l'examen 
est  permis  à  tous  les  fournisseurs.  La  réception  des  bois  est 
confiée  aux  soins  des  ingénieurs  :  sous  Tadministration  de 
H.  Rijk,  cette  opération  était  double,  en  ce  que  les  bois  et  les 
mâtures  étaient  d'abord  reçus  par  un  ingénieur  qui  ne  devait 
pu  le»  employer,  et,  en  second  lieu,  par  un  ingénieur  attaché 
aux  travaux  de  construction. 

Pour  les  vivres,  il  y  a  certains  articles  qu'on  ne  met  pas  en 
adjodication,  les  beurres,  par  exemple.  Ils  sont  fournis  par  des 
maisons  momniées  pour  cet  article.  Le  prix  payé  est  celui 
coté  au  marché.  La  livraison  a  lieu  en  double  futaille.  L'inter- 
stice est  rempli  avec  du  gros  sel,  ce  qui  fait  que  le  beurre^se 
conserve  frais  pendant  très-longtemps,  même  aux  colonies. 

Les  viandes  salées  sont  préparées  sous  la  direction  de  l'ad- 
mioistration.  Le  ministère  met  en  adjudication,  chaque  année, 
la  foarniture  de  quelques  centaines  de  bœufs  qui  sont  abattus 
dansFabattoirde  la  marine  à  Amsterdam.  Les  bœufs  doivent 
peser  un  poids  déterminé.  I^  préparation  a  lieu  à  l'abattoir 
même,  et  on  n'y  emploie  que  les  bons  morceaux.  Les  rebuts 
soDt  vendus  publiquement  avec  les  peaux,  cornes,  pieds,  etc. 
--  Les  salaisons  obtenues  ainsi,  reviennent  sans  doute  à  un 
prix  élevé  ;  mais  elles  sont  d'une  qualité  supérieure,  et  Tadmi- 
nistration  s'est  toujours  bien  trouvée  de  ce  mode  d'opérer. 

Pour  l'habillement,  la  fourniture  des  draps  est  confiée  aux 
meilleures  fabriques  et  répartie  entre  elles.  La  confection  se 
Fait  par  soumission,  mais  les  objets  livrés  subissent  le  plus  ri- 
goureux examen. 

On  voit  que,  pour  un  certain  nombre  d'articles,  et  des  arti- 
cles d'une  importance  assez  grande,  la  Hollande  s'en  remet  à 
la  loyauté  de  certaines  maisons  avec  qui  elle  traite.  Nous 
croyons  ce  mode  d'opérer  bien  supérieur  à  l'adjudication  pour 
obtenir  des  qualités  parfaites.  Les  commerçants  en  relations 
avec  la  marine  doivent  rivaliser  d'efforts  pour  fournir  au  prix 
le  plus  modique,  sans  négliger  la  fabrication.  L'adjudication 
remet  souvent  les  fournitures  aux  mains  de  gens  inexpérimen- 
tés en  aflaires  ou  qui  calculent  mal  leurs  prix  de  revient; 
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quand  arrive  IVpoqiie  des  livraisons,  pour  se  constituer  quel- 
ques bénéfices,  ils  recourenl  aux  subterfuges,  cherchent  à  trom- 
per les  commissions  de  recettes,  et,  s'ils  n'y  parviennent  pas  Jls 
ne  sortent  de  leurs  opérations  qu'avec  des  résultats  désas- 
treux. 

11  y  aurait  un  gros  volume  à  écrire  sur  les  désavantages  de 
l'adjudication,  les  moyens  frauduleux  employés  par  les  sou- 
missionnaires, leurs  coalitions  pour  faire  élever  les  prix,  les 
opérations  illégales  appelées  revidages^  etc.,  etc.;  mais  ne  n'est 
pas  ici  le  lieu. 

Il  ne  nous  a  pas  été  possible  de  nous  procurer  la  situation 
actuelle  des  magasins  de  la  Hollande  ;  mais,  comme  on  Ta  vu, 
les  dépenses  de  sa  marine  n'ont  pas  varié  depuis  dix  ans  et  elle 
a  canstamment  remplacé  ses  consommations.  Une  situation 
de  1843  peut  donc  encore  être  vraie  aujourd'hui,  à  très-peu 
de  chose  près,  et  nous  la  trouvons  dans  le  Mémoire  de 
M.  Rijk. 

Â  cette  époque,  l'approvisionnement  était  de  : 

Valeur  en  florins. 

Bois  de  chêne 24,000  aones  cubes        960,000 

Ferenbarres 650,000  livres  boU.  94,000 

Cuivre  en  chevilles  et  en  feuilles 150,000       —  194,000 

Cordages 450,000        —  260,000 

Toiles  diverses  et  toile  à  voile 60,000  aunes  holl .  60,000 

La  marine  hollandaise  dépensait,  en  1843,  pour  les  arlicles 
suivants  : 


Chêne 429,500  aunes  cubes  901,900 

Mâtures 39,665         —           83,300 

Objets  en  bois 45,S00         — •          95,500 

Cuivre  rouge 104,820         —         220,100 

Fer  en  barres 16,460  livres  holl.     31,600 


Il  peut  être  intéressant  de  connaître  à  quelles  conditions 
s'approvisionne  la  marine  hollandaise.  Nous  avons,  à  ce  sujet, 
fait  des  recherches  qui  nous  ont  démontré  qu'on  ne  peut  rien 
préciser  pour  une  époque  déterminée.  Les  fournitures  faites 
à  la  marine  ont  subi  toutes  les  fluctuations  des  marchés; 
disons  cependant  qu'une  période  de  dix  années  a  donné  les 
moyennes   suivantes  : 
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Itou  de  ehéne Taune  cube  34  à  36 

Sftptn  rouge. —  29  à  5« 

Feren  barre (lOOliv.  holl.)  10  à  12 

Cukre  en  barres  et  en  feuilles —  120  à  124 

Chanvre  de  Hollande —  39  à  41.2SO 

—     des  Indes  orientales, ........  —  55  à  63 

Caisses  à  eau  en  fer —  25  à  27 

Aneres  pour  frégates —  58  à  74 

Cbaines-cibles —  15  à  18 

La  Hollande  avait  en  artillerie  au  1*'  janvier  1843  : 

Boncbes  à  feu,  de  calibre,  en  bon  état  et  employées  journellement    1,411 

—  de  calibre  moins  usité,  mais  en  bon  état '   1,336 

—  aoeien  modèle,  qui  pouvaient  être  utilisées  au  besoin.      639 


3,416 


Sur  les  1,975  pièces  de  calibre  ancien»  811  pouvaient  être 
rameDées  au  calibre  nouveau,  ce  qui  donnait  un  total  de 
2,252  pièces  en  bon  état. 

Le  nombre  d'affûts  était  de  1,990,  dont  1,045  pour  pièces 
de  calibre  nouveau. 

Les  projectiles  de  tout  calibre  s'élevaient  à  243,000. 

L'armement  se  composait  de  : 

Fusils 2,887 

Pistoleto 2,808 

Haches  d'abordage 3,088 

Sabres 2,494 

•Piques 2,671 

Pins  Tarmement  complet  de  1,500  soldats  de  marine. 

PILOTAGE. 

Le  service  du  pilotage  ne  coAie  à  l'Etat  que  la  solde  des 
inspecteurs,  environ  25,000  francs  par  an  ;  c'est  un  mince  sa- 
crifice, qui  rend  cependant  le  pilotage  dépendant  de  l'admi- 
nistration. 

Les  droits  de  pilotage,  fixés  par  des  tarifs,  forment  les  re- 
tenus de  ce  service. 

Les  dépenses  comprennent  la  solde  des  pilotes,  les  pensions 
aui  anciens  pilotes  ou  à  leurs  familles ,  l'entretien  du  mai- 
lériel,  c'est-àhdire  l'acbat  et  la   réparation  d'embarcations 
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et  de  tout  ce  qui  est  nécessaire  au  service,  enfin  Tentreiieii  et 
le  loyer  des  habitations  affectées  à  Tadministration. 

Les  fonds  qui  restent  en  fin  d'année»  tontes  dépenses  cou- 
vertes, sont  convertis  en  fonds  publics/  rente  2  Vi  p-  %•  dont 
1  e  produit  vient  chaque  année  grossir  le  chiffre  des  recettes. 
La  rente  est  inscrite  au  grand-livre  de  l'Etat,  sous  le  nom  de 
fondu  du  pilotage. 

Le  service  du  pilotage  et  des  fanaux  et  signaux  est  divisé  en 
huit  districts  et  dirigé  par  un  nombre  égal  de  sous-inspecteurs. 
Les  districts  ont  pour  centres  d'action  : 

Groninipie , 

Tersehiîltng, 

Le  Helder , 

Amsterdam , 

Hellevoetsluis  (Nord),  et  Browenhaven  (Sud), 

Dordrecht , 

Middelburg , 

Flessiofue. 

La  surveillance  des  phares  est  confiée  à  sept  inspecteurs. 
Ce  service  coûte  annuellement  140,000  florins  (294,000  fr.  en- 
viron). 

INSTITUTIONS  DIVERSES  DE  LA  MARINE. 

UInsiilut  de  la  marine  à  MedemHik. 

L'Institut  de  Medemblik  pour  Téddcatron  des  jeunes  gens 
qui  se  destinent  à  la  marine  fut  supprimé  en  1849  (aussitôt 
après  la  retraite  de  M.  Rijk),  dans  un  but  d'économie.  Nous  ne 
parlerions  pas  de  cette  école  si,  dès  à  présent,  on  ne  son- 
geait à  la  rétablir  sur  le  même  plan.  Les  élèves  de  l'Institut 
ont  été  transférés  à  l'académie  militaire  de  Bréda,  qui  a  quel- 
que similitude  d'organisation  avec  notre  école  polytechnique; 
mais  les  études  toutes  théoriques  données  à  Bréda  ne  suffisent 
pas  pour  faire  des  marins  habiles,  et  force  sera  de  revenir  à 
un  mode  d'enseignement  qui  avait  donné  pendant  vingt  ans 
les  meilleurs  résultats. 

V Institut  royal  de  la  marine^  dont  la  création  remonte  à  1828, 
est  destiné  à  former  déjeunes  officiers  pour  la  marine. 

On  y  reçoit  aussi,  mais  au  fur  et  à  mesure  des  vacances 
quelques  jeunes  gens  qui  se  préparent  à  passer  dans  le  corps 
d'infanterie  de  marine  ou  dans  celui  des  constructeui*s. 
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Les  élèves  de  l'Iastilut  ont  le  grade  d*enseigae  de  2*  classe; 
ils  sont  casernes  dans  rétablissemenl. 

Le  nombre  des  élèves  que  peut  recevoir  Tlnstitut  a  été  d'a- 
bord fixé  à  72. 

Les  jeunes  gens  qui  se  présentent  à  Tlnstitut  doivent  être 
âgés  de  treize  ans  au  moins,  et  de  seize  ans  au  plus,  s'ils  se 
destinent  à  la  marine.  Ceux  qui  se  proposent  d'entrer  dans  les 
services  de  finfanterie  ou  des  constructions  doivent  être  âgés 
de  seize  ans  au  moins  et  au  plus  de  dix-neuf. 

La  rétribution  annuelle  est  de  400  florins  (840  fr.)»  dont 
25  florins  sont  employés  à  acheter  des  livres  qui  restent  la 
propriété  des  élèves. 

L'admission  à  l'Institut  n'a  lieu  qu'une  fois  par  an,  au  V^  oc- 
tobre. 

L'habillement  et  l'équipement  se  payent  à  part  et  sont 
comptés  à  un  prix  aussi  modéré  que  possible  par  l'adminis- 
tration de  l'établissement.  Des  tarifs  sont  remis  aux  familles. 

On  peut  calculer  que  l'habillement  et  l'équipement  s'élèvent 
approximativement  : 

Pour  la  1^  année  à 380  florins. 

-.!*«•      -     à 75     — 

—  la  se      —      à 120      — 

-  la  4«      —     à 75      -- 

Total 620  florins,  ou  1,300  francs 

fon  fvatre  anaées. 

Dans  certains  cas,  quelques  élèves  peuvent  être  admis  avec 
demi-bourse  ou  bourse  entière.  Les  jeunes  gens  à  qui  cette 
breur  est  accordée  doivent  être  fils  d'ofBcters  ou  employés 
peu  fortunés,  ou  avoir  perdu  leur  père  au  service  de  l'Etat; 
peuvent  -encore  être  admis  à  ces  conditions  les  orphelins  d'of- 
ficiers ou  employés  peu  fortunés,  les  jeunes  gens  qui  montre- 
raient de  grandes  dispositions  pour  la  marine,  etc.  ;  mais  les 
iamilles  devront  néanmoins  pourvoir  à  l'équipement  et  à  l'ha- 
billement. 

La  durée  des  études  est  de  quatre  années;  cependant  les 
élèves  qui  se  destinent  à  l'infanterie  de  marine  peuvent,  s'il  y 
a  des  vacances  dans  le  corps,  se  présenter  après  la  troisième 
année,  pour  subir  l'examen  de  second  lieutenant. 

Les  élèves  destinés  à  la  marine  qui,  après  le  cours  d'études 
de  quatre  ann^f  s,  répondent  à  l'examen,  d'une  manière  satis- 
bisante,  sont  placés  dans  le  cadre  des  officiers  avec  le  grade 
d'enseigne  de  première  classe. 
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Nal  ne  peut  obtenir  le  grade  d'enseigne  de  première  classe 
s'il  n'a  fait  ses  études  à  1  Institut. 

Il  n'est  permis  à  aucun  élève,  pendant  son  séjour  à  Tlnsti- 
tuty  de  porter  des  vêtements  autres  que  ceux  fixés  par  le  rè- 
glement. 

Les  élèves  ne  peuvent  porter  ostensiblement  on  avoir  sur 
eux  ni  montre,  ni  boucles,  ni  autres  objets  d'or  ou  d'argent. 

Des  prêtres  protestants  enseignent  le  catéchisme  aux  élèves 
du  rit  prolestant  qui  n'auraient  pas  fait  leur  profession  (com- 
munion). 

Chaque  élève  couche  dans  un  hamac  garni  d'un  matelas  en 
crin,  d'un  traversin,  etc. 

Â  leur  arrivée  à  l'Institut,  les  élèves  doivent  être  pourvus 
d'une  caisse  portant  leur  nom,  et  dans  laquelle  ils  renferment 
leurs  effets. 

Les  repas  sont  au  nombre  de  trois  :  le  déjeuner,  le  dîner  et 
le  souper. 

Les  élèves  indisposés  ou  malades  sont  soignés  par  l'officier 
de  santé  de  l'établissement. 

Si  la  maladie  est  sérieuse,  le  commandant  en  informe  la  fa- 
mille de  l'élève,  qui,  si  elle  le  désire,  peut  faire  consulter  un 
médecin  civil. 

Les  parents  ou  tuteurs  peuvent  faire  transporter  et  soigner 
chez  eux  leurs  enfants  ou  pupilles  atteints  de  maladies. 

Les  élèves  sont  constamment,  même  pendant  les  heures  de 
récréation,  sous  la  surveillance  d'un  officier  assisté  de  quelques 
sous-ofQciers. 

La  durée  du  séjour  à  l'Institut  étant  de  quatre  années,  les 
élèves  sont  divisés  en  quatre  classes.  En  fin  d'année,  les  élèves 
qui  ont  profité  des  leçons  de  leur  classe  passent  dans  une 
classe  supérieure,  sinon  ils  doublent  le  cours. 

À  l'expiration  des  quatre  années  d'études,  les  élèves  subis- 
sent un  examen  devant  le  conseil  de  surveillance  de  l'établis- 
sement, qui  décide  s'ils  peuvent  être  présentés  à  l'examen  de 
promotion.  Cette  dernière  épreuve  subie  avec  succès,  les  élè- 
ves quittent  l'Institut  pour  entrer  dans  le  service  actif» 

Les  études  de  l'Institut  comprennent  : 

Les  mathématiques , 

L'astronomie  et  l'art  de  la  navigation , 

La  mécanique. 

Le  service  à  vapeur , 

La  physique , 
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I^  construction,  les  manœuvres  et  la  lactique  navales , 

L'artillerie  et  le  génie, 

1/histoire  générale  et  l'histoire  nationale, 

I^  géographie , 

l^es  langues  vivantes  :  français,  anglais,  allemand  et  malai , 

Dessin  rectiligne  et  dessin  appliqué  à  la  navigation , 

Dessin  au  crayon , 

Exercices  militaires,  etc.,  etc. 

L'Institut  possède  une  bibliothèque,  une  collection  d'instru- 
ments de  physique  et  de  navigation,  une  collection  de  modèles 
de  navires  à  voiles  et  à  vapeur,  une  batterie  couverte  pourvue 
d*artîllerie  de  tout  calibre,  un  magnifique  local  pour  des  exer- 
cices gymnastiques,  et  enfin  le  vaisseau-école  YUranie^  qui, 
pendant  les  mois  d'été,  croise  dans  le  Zuiderzee. 

De  1828  à  1848,  c'est-à-dire  en  vingt  ans,  il  est  sorti  de 
ilnslitut  442  élèves,  dont  328  enseignes  de  1^  classe,  7  sous- 
lieutenants  d'infanterie  de  marine,  et  11  aspirants-ingénieurs. 

Aucun  élève  ne  peut  s'absenter  de  l'Institut  sans  une  per- 
mission du  commandant;  et  sortir  de  la  ville  de  Medeniblik 
sans  une  autorisation  spéciale. 

Li  con*espondance  des  élèves  avec  leurs  parents  ou  tuteurs 
est  libre. 

Il  est  distribué,  par  semaine,  aux  élèves  et  à  titre  d'argent 
de  poche,  i  florin,  soit  2  fr.  10  c.  par  individu.  Ils  ne  peuvent 
recevoir  d'autre  argent  de  leurs  familles. 

L'argent  que  possèdent  les  élèves  a  leur  arrivée  à  l'Institut 
ou  à  leur  retour  des  vacances  est  remis  à  lofficier  d'adminis- 
tration, qui  l'inscrit  sur  leur  livret.  Cet  argent  leur  est  rendu 
à  l'époque  des  vacances  ou  à  leur  sortie  définitive  de  rétablis- 
sement. 

Les  grandes  vacances  commencent  le  15  août  et  se  prolon- 
gent jusqu'à  la  fin  de  septembre;  les  petites  vacances  de  Pâ- 
ques durent  quinze  jours. 

Les  élèves  qui,  pour  des  raisons  particulières,  ne  profitent 
point  des  vacances,  restent  à  l'Institut.  A  cet  effet,  le  com- 
mandant militaire  prend  des  mesures  pour  que  leur  temps  soit 
employé  aussi  utilement  que  possible. 

Les  parents  ou  tuteurs,  qui  désirent  faire  admettre  leur  fils 
ou  pupille  à  l'Institut,  adressent  une  demande  à  cet  effet  au 
ministre  de  la  marine.  Le  ministre  fait  subir  un  examen  au 
postulant  ;  si  le  rapport  sur  l'examen  est  favorable  et  s'il  y  a 
des  vacances,  le  ministre  peut  ordonner  l'admission. 
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La  demande  doit  ifidiquer  le  nom,  le  rang  on  la  profession, 
le  domicile,  le  lieu  de  naissance  et  la  croyance  religieuse  des 
père  et  mère  ou  tuteur.  La  demande  doit,  en  outre,  indiquer  si 
l'éducation  sera  totalement  ou  partiellement  au  compte  de 
TEtat;  autrement  l'admission  est  considérée  comme  entière- 
ment an  compte  de  la  Tamille. 

La  demande  doit  être  appuyée  des  pièces  suivantes  : 

10  Certifient  de  l'administration  du  lieu  de  domicile  des  pa- 
rents, constatant  la  durée  de  leur  domicile  audit  lieu,  et  indi- 
quant s'ils  y  possèdent  des  biens  ; 

2^  Acte  de  naissance  de  Taspirant; 

3<^  Certificat  de  médecin,  constatant  que  l'aspirant  a  été 
vacciné  ou  qu'il  a  eu  la  petite  vérole.  L'aspirant  pourra  être 
examiné  à  l'Institut. 

L'annonce  de  l'ouverture  des  examens  d'admission  est  insé- 
rée au  Siaati'Courant  (Gazette  d*Etat). 

Les  examens  portent  sur  : 

L'écriture,  qui  doit  être  bonne  et  lisible; 

La  connaissance  des  premiers  éléments  des  langues  bollan* 
daise,  française  et  anglaise  ; 

Le  calcul  (application  des  équations;  calcul  décimal  ;  emploi 
du  nouveau  système  de  poids  et  mesures).  Il  est  important  que 
le  candidat  calcule  promptement  et  exactement. 

Les  premiers  éléments  de  l'histoire  générale  de  la  Hollande 
et  de  la  géographie  ; 

Le  dessin  à  la  main. 

Les  candidats  qui  répondent  le  mieux  et,  en  cas  de  con- 
currence, ceux  qui  sont  le  plus  avancés  dans  tes  mathémati- 
ques, sont  admis  à  l'Institut. 

Les  examens  ont  lieu  devant  le  conseil  d'inspection,  présidé 
par  le  commandant  militaire,  et  se  renouvellent  tous  les  ans 
au  mois  de  juin. 

Peut  être  renvoyé  de  l'établissement  tout  élève  qui,  pendant 
son  séjour  à  l'Institut,  est  atteint  d'une  maladie  qui  le  rend 
impropre  au  service;  tout  élève  qui  emploie  maison  temps 
par  manque  de  goût  ou  d'aptitude  pour  l'étude,  qui  se  montre 
constamment  indocile  ou  qui,  par  la  dépravation  de  ses  mœurs, 
peut  devenir  dangereux  pour  les  autres  élèves. 

^ABUSSEMENTS  DE  PlUffOYAIfGE  ET  DE  SECOURS  POUR  LIS  MARINS. 

La  Hollande  n'ayant  pas,  comme  la  France,  une  vaste  insti- 
tution qui  pourvoie  aux  besoins  des  marins  lorsque  Yiige  lésa 
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reiidns  impropres  aa  service,  il  s'est  fondé,  dans  un  grand 
nombre  de  localités,  des  sociétés  de  prévoyance  et  de  secours  ; 
mais  ces  sociétés,  indépendantes  les  unes  des  autres,  n'ofrrenl 
ni  les  mêmes  avantages,  ni  Tunicé  d'action  de  notre  caisse  des 
Invalides. 

Le  manque  d'égalité  dans  le  bienfait  a  été  tellement  seeti, 
que  de  nombreux  projets  ont  été  élaborés  pour  mettre  entre 
les  mains  du  gouvernement  une  institution  ayant  quelque  rap- 
port avec  la  nôtre. 

If.  Arriéns  s'est  beaucoup  occupé  de  cette  question,  et  il  a 
proposé  un  plan  d'organisation  pour  une  maison  de  refuge.  Ce 
projet  ne  nous  semble  pas  suffisamment  étudié  quant  aux  dé- 
penses, et  il  va  puiser  les  recettes  à  trop  de  sources  diverses 
et  peut-être  improductives. 

La  maison  de  refuge  de  H.  Àrriêns  a  quelque  similitude  avec 
l'éuiblissement  anglais  de  Chelsea.  L'auteur  du  projet  fonde 
ses  voies  et  moyens  sur  : 

1^  Une  souscription  nationale  ; 

2®  Un  prélèvement  sur  les  traitements  ou  les  gages  des  ma- 
rins, et  qui  est  fixé  comme  suit  : 

florins,  fr.  c. 

MoosM 1  8  10  ptr  an. 

MateloU  de  2«  et  5»  classe  9  4  20  — 

—      deir«elasse 5  6  30  — 

Soas-ofBoier 4  840  •- 

Conlre-maitre,  quartiernaiattre  oa  mailre  voilier 5  10  50  ~ 

Offleier-mj|kiier 6  IS  60  — 

Lieutenant^  y  assimilés 8  16  80  — 

Capitaine-lieutenant 12  25  SO  — 

Capitaine 30  63    »  — 

Officier  supérieur 120  252    »  — 

S^  Les  biens  de  ceux  qui  meurent  sans  héritiers,  et  les  gages 
qu'ils  ont  acquis  au  moment  de  leur  décès; 

4°  Un  droit  de  2  Vi  P-  ®/o  sur  les  parts  de  prises  ; 

S^»  Le  produit  des  troncs  à  bord  (sorte  d'aumône  réclamée 
au  nom  de  V asile  des  marins}] 

e^*  Le  produit  du  bois  mort  et  de  la  sciure  des  chantiers  de 
la  marine  ; 

7»  La  moitié  de  l'impôt,  que,  aux  termes  de  la  loi,  les  gens 
de  mer  qui  naviguent  payent  à  Tadministration  ; 

8^  Un  droit  à  imposer  au  commercet  lequel  pourrait  être, 
par  exemple,  de  20  cents  (41  centimes)  par  tonne,  pour  les 
trois-màts  nationaux,  et  de  10  cents  (20  centimes  Va)  pour  les 
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navires  plus  petits.  Ce  droit  serait  payé  à  l'entrée  des  ports  de 
rintérieiir,  et  une  fois  par  an  seulement  ; 

9^  Enfin,  une  subvention  de  l'Etat  de  quelques  milliers  de 
florins. 

M.  Arriêns  réserve  dans  son  projet  le  produit  de  la  souscrip- 
tion pour  la  construction  de  l'asile.  Il  compte  sur  trois  mit- 
lions  de  souscripteurs,  mais  il  ne  dit  rien  du  chiffre  des  ver- 
sements. 

I>es  autres  produits  sont  destinés  aux  dépenses  d'ontreiiea 
du  personnel  et  calculées  ainsi  : 

florins,  francs. 

T<fourriture  (par  homme) 200         490 

Habillemtnt        —  100         210 

Chauffage,  luminaire»  liTres  et  aulres  frais SO         105 

550  735 

Une  dépense  de  735  francs  par  homme  et  par  an  dans  ub 
établissement  dont  la  construction  n'a  rien  coûté,  nous  semble 
fort  élevée,  surtout  pour  la  Hollande. 

Laissant  de  côté  le  chiffre  de  la  dépense  individuelle  que  les 
faits  viendraient  certainement  modilier,  il  reste  une  remarque 
a  faire,  c'est  que  l'établissement  ne  convient  guère  qu'aux  cé- 
libataires. Les  marins  qui  ont  une  famille  devront-ils  la  quitter 
pour  se  claustrer  comme  dans  un  hôpital? 

En  attendant  que  quelque  chose  de  régulier  s'établisse  en 
Hollande,  nous  allons  passer  en  revue  les  associa4[|bs  fondées 
par  des  particuliers  dans  l'intérêt  des  marins  ou  de  la  marine, 
et  connues  sous  le  titre  générique  de  Collèges  des  marins. 

Le  but  de  la  plupart  de  ces  établissements  est  de  secourir 
les  marins,  leurs  veuves  ou  leurs  enfants,  lorsqu'ils  sont  dans 
la  misère  ou  incapables  de  travailler.  Les  fonds  sont  fournis, 
soit  par  des  membres  honoraires,  soit  par  des  membres  actifs 
à  raison  de  tant  pour  cent  de  leurs  traitements  ou  de  leurs 
gages. 

Kous  trouvons  d'abord  le  coliéye  de  Zeeniatishoop  (l'espoir 
du  marin). 

Dans  leur  dernier  rapport  S  les  administrateurs  annoncent 
avoir  donné  des  secours,  du  1*^  novembre  1848  au  !•'  novera- 


I  Amsterdamsche  Almanak  voor  Koophandel  en  Zeevaart  (jaar  18S0)  oilge- 
geven  door  het  Bestuur  van  bet  cuifegie  Zcemanshotip. 
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brel849,  pour  une  somme  de  65,186  florins  (137,900  fr.)  aux 
ayants  droit,  qui  se  divisent  ainsi  : 


23  anciens  eapUaines  du  commei*ee. 
^325  veavea  de  marins. 
311  enfiints       — 
90  pilotes. 

18  officiera-mariniers. 
6  matelots. 


705 


Les  administrateurs  déclarent  qn*il  leur  reste  en  fin  d'an- 
née OD  disponible  de  1,112  florins  (2,335  Tr.),  et  ils  font  appel 
a  ceux  qui  peuvent  avoir  des  droits  à  des  secours. 

Dans  la  même  année,  deux  donateurs  ont  envoyé  à  la  société 
dem  titres  de  1,000  florins  en  dette  active  2  V,  p.  Vo»  qu» 
Tiennent  s'ajouter  aux  ressources  ordinaires. 

Cette  somme  de  137,980  francs,  répartie  entre  703  individus, 
donne  environ  200  francs  par  tète. 

Le  collège  du  marin,  à  Amsterdam,  est  une  association  fon- 
dée dans  rintérét  de  la  marine  et  des  gens  de  mer,  le  1*'  mai 
1822. 

Ce  collège  se  compose  de  membres  actifs  et  honoraires, 
soit  de  l'intérieur,  soit  de  Textérieur.  Par  membres  actifs  on 
entend  ici  les  marias  qui  ont  le  commandement  d'un  navire  et 
(ceci  est  à  remarquer)  qui  appartiennent  au  culte  chrétien. 

L'article  i^^  du  règlement  de  la  société  porte  c  que  le  prin- 
*  cipal  but  du  collège  est,  en  général,  le  progrès  de  la  marine 
«  hollandaise,  et  particulièrement  le  soutien  des  marins  vieux 
(  et  infirmes,  de  leurs  veuves  et  de  leurs  enfants.  > 

L'administration  du  collège  se  compose  de  8  commissaires 
(dont  4  actifs  et  4  honoraires)  3  secrétaires  et  5  trésoriers. 

Le  nombre  des  membres  était,  au  commencement  de  1850,  de  : 


48  membres  honoraires  de  l'extérieur. 
iSS  —  de  rintérieur. 

iSO  donateurs. 

5.T5  membres  actifs  (marins), 
1,246  membres  ordinaires  (non  marins). 

2,012 
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Collège  du  marin  pour  les  besoins  du  commerce  et  de  ta  naviga- 
tion à  Dordrecht. 

Ce  collège  a  été  fondé,  en  1818,  par  des  armateurs,  des  ca- 
pitaines et  d'autres  personnes  intéressées  dans  la» marine. 
Comme  les  sociétés  précédentes,  celle-ci  est  consacrée  au  sou- 
tien des  vieux  marins;  mais  elle  a,  en  outre,  un  autre  but,  que 
nous  ne  pouvons  mieux  indiquer  qu'en  citant  les  deux  articles 
suivants  de  son  règlement  : 

<  Art.  26.  Ce  collège  entretiendra,  autant  que  possible,  avec 
€  les  autres  établissements  semblables  de  l'intérieur  ou  de 
c  l'extérieur,  une  correspondance  suivie  dans  l'intérêt  de  la 
t  navigation.  * 

c  Art.  2S.  Tous  les  membres  naviguants  rechercheront 
«  tout  ce  qui  peut  contribuer  ou  servir  au  progrès  de  la  na- 
€  vigaiîon,  et,  en  conséquence,  ils  adresseront  des  rapports 
c  au  président,  soit  durant  leurs  voyages,  soit  à  leur  retour, 
c  Les  membres  tiendront  des  notes  très-précises  sur  tout  ce 
c  qu'ils  remarqueront  ou  découvriront  dans  leurs  voyages.  » 

L'administration  du  collège  comprend  un  président,  un 
vice-président,  un  secrétaire  et  un  trésorier.  Le  nombre  des 
membres  actifs  est  de  67. 

Société  pour  les  besoins  de  la  marine^  à  Rotterdam. 

Cette  société  a  déjà  trente-trois  ans  d'existence.  Par  ses 
travaux  et  ses  efforts,  elle  a  pris  des  développements  considé- 
rables. Son  zèle  a  été  couronné  de  succès;  elle  a  obtenu  l'ap- 
probation et  la  coopération  de  la  chambre  du  commerce  et 
l'autorisation  du  roi  ;  elle  a  recueilli  des  dons  considérables 
de  divers  .maisons  deci5mmerce;  un  grand  nombre  de  per- 
sonnes ont  demandé  à  entrer  dans  la  société  comme  membres 
honoraires,  et  à  accroître  ses  recettes  par  des  contribations 
libres;  enfin  les  armateurs  se  sont  empressés  d'entrer  aussi 
dans  l'association  et  de  payer  la  cotisation  pour  leurs  équi- 
pages. 

Son  but  est  le  même  que  celui  des  sociétés  précédentes. 

L'administration  comprend  un  président,  un  vice-prési- 
dent, un  secrétaire,  huit  commissaires  temporaires  et  sept  au- 
tres membres  qui  forment  un  conseil  de  surveillance.  Le  nom- 
bre des  membres  actifs  est  de  271,  et  celui  des  membres 
honoraires  de  plus  de  800. 
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Il  existe  ieocore  eo  Hollande  un  grand  nombre  de  sociélcs 
diverses  dont  nous  ne  ferons  que  citer  les  noms  : 

lAWciéii  pour  Inutilité  de  la  navigation,  à  Veendam,  créée  en 
1SI7,  et  qui  comprend  139  membres  actifs  et  des  membres 
b(moraires. 

Le  collège  de  Pekel,  créé  en  1827;  il  a  48  membres  actifs. 

VVnion  de  Gromngue^  qui  a  été  fondée  en  1830.  Elle  a  pour 
bnt  <  de  former  une  assurance  mniueile  des  gens  de  mer  de 

•  Groningue  et  d'autres  localités,  et,  au  moyen  de  cotisations 

•  afiDuelles,  d*alimenter  une  caisse  qui  permette,  en  cas  de 
t  perte  imprévue  d'un  navire  appartenant  à  l'un  des  membres 
t  de  l'association,  de  donner  une  indemnité  de  600  florins 
c  (1,260  francs).  > 

Outre  ses  membres  honoraires,  l'Union  de  Groningue 
cmnpte  42  membres  effectifs. 

\3l  Réunion,  à  DelfrijI,  fondée  en  janvier  1831,  a  27  mem- 
bres actifa 

llHarmonie^  à  Vildervank,  créée  en  décembre  1830,  a 
67  membres  actifs. 

INSTITUT  DES  MATELOTS  K  AMSTBHD\M. 

De  tons  ses  établissements  d'utilité  publique,  il  n'en  est  au- 
rQD  dont  la  Hollande  puisse  à  plus  juste  titre  être  orgueilleuse 
que  de  rinstitut  des  matelots  de  l'association  hollandaise  de 
navigation  à  la  voile  ou  à  la  rame  (Matrozen''ln$tiiuut  der  ne- 
derlandsche  Zeil-en-Roei-Vereeniging  te  Amnerdam). 

L'institution  a  pour  but  d'instruire  des  jeunes  gens  dans  la 
profession  maritime  et  de  leur  donner  le  goût  de  la  naviga- 
lion. 

Pour  être  admis  à  l'Institut,  les  jeunes  gens'dciv^t  ^tre  âgés 
de  treize  ans  au  moins  et  de  seize  ans  au  plus,  et  être  dùu^^ 
d*ime  bonne  constitution. 

Les  parents  ou  tuteurs  prennent  l'engagement  de  laisser 
leors  enfants  ou  pupilles  à  l'Institut,  sous  la  direction  et  la 
^nreillance  des  administrateurs  de  rétablissement,  pendant 
le  temps  nécessaire  pour  effectuer,  soit  quatre  voyages  aux 
Indes  orientales,  soit  huit  voyages  aux  Indes  occidentales  ou 
tonte  antre  navigation  d'une  durée  à  peu  près  égaie. 

Pendant  cette  période,  les  parents  ou  tnteurs  ne  peuvent  m 
i^rcr  lemns  enfants,  ni  avoir  le  droit  de  désigner  te  navire  snr 
leqvtl  les  apprentis  seront  embarqués. 
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Les  parents  ou  tuteurs  s'engagent  par  contrat,  appuyé  de 
deux  cautions,  à  rembourser  à  l'Institut  une  certaine  sooiaie. 

Au  retour  d'un  voyage  ou  après  un  désarmement,  les  ap- 
prentis rentrent  à  l'Institut  et  restent  à  bord  du  Huik  (vaisseau- 
école)  jusqu'à  ce  qu'ils  soient  désignés  pour  un  nouvel  embar- 
quement. 

Les  gages  sont  fixés  par  des  commissaires,  et  suivant  les 
connaissances  qu'ont  pu  acquérir  les  apprentis.  Le  montant 
des  gages  qui  peuvent  leur  revenir  après  un  voyage,  est  versé 
entre  les  mains  des  commissaires  de  l'établissement.  Le  compte 
de  chaque  apprenti  est  crédité  de  10  p.  Vo  du  produit  des  trois 
premiers  voyages  aux  Indes  orientales  ou  autres  d'égale  durée, 
et  de  25  p.  %  sur  le  dernier  voyage.  Ces  prélèvements  lui  sont 
remis  à  sa  sortie  de  l'Institut,  après  déduction  des  avances 
faites  par  les  commandants  de  navires,  avances  qui  ne  peuvent 
s'élever  à  plus  de  5  p.  %  des  gages  acquis. 

Si  les  apprentis  ne  sont  pas  entretenus  par  leur  famille, 
l'Institut  leur  fournit  des  vêtements.  A  leur  sortie  de  l'établis- 
sement, on  leur  laisse  les  effets-  dont  ils  sont  pourvus,  et  on 
leur  donne  même  30  florins  pour  acheter  ceux  dont  ils  pour- 
raient avoir  besoin  pour  entreprendre  une  nouvelle  naviga- 
tion. 

Sur  le  vaisseau-école  le  Uulk,  les  apprentis  reçoivent  la 
ration  de  vivres  de  bord,  et  des  légumes  et  de  la  viande  fraiche 
deux  fois  par  semaine.  Leurs  travaux  consistent  à  ramer,  tra- 
vailler aux  cordages,  aux  voiles,  etc.,  et  à  s'exercer  au  manie- 
ment des  armes. 


La  Hollande  a  deux  sociétés  de  sauvetage,  et  un  collège  dît 
de  la  Grande-Pêche,  qui  centralise  les  produits. 

La  pèche  du  hareng,  qui  employait,  en  1848,  107  navires  ; 
tin  1849, 111  navires,  n'en  expédie  plus  que  98  en  1861.  Avant 
de  tirer  de  cette  différence  dans  le  nombre  des  navires,  cette 
conséquence  que  la  pêche  tombe  en  décadence,  il  faudrait  sa- 
voir si  les  98  navires  de  1851  n'ont  pas  un  tonnage  plus  fort 
que  les  lit  de  1849. 

Telle  est  la  situation  de  la  marine  hollandaise. 

La  Hollande  est  une  de  nos  aînées  dans  l'art  de  la  naviga- 
tion, dans  les  découvertes  lointaines.  Ses  navires  marchands 
faisaient  le  tour  du  globe,  qu'à  peine  nous  comptions  quelques 
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barques;  nous  nous  battions  encore  pour  quelques  provinces 
ruinées,  l'Anglais  était  maître  de  nos  côtes,  que  déjà  les  riches 
productions  de  Sumatra,  de  Java,  des  Bermudes  la  plaçaient 
au  premier  rang  des  nations  maritimes  et  faisaient  de  TAmstel 
Tentrepôt  des  Deux-Mondes. 

Comparée  aujourd'hui  aux  marines  de  TAngleterre  et  de  la 
France,  celle  de  la  Hollande  est  peu  importante,  Plusieurs 
causes  ont  contribué  à  l'affaiblir.  La  guerre  de  succession,  en 
ruinant  la  flotte  française  a  ruiné  aussi  ceHe  de  la  Hollande  et 
laissé  le  champ  libre  à  l'Angleterre.  La  France,  malgré  ses 
révolutions  intestines,  s'est  relevée  ;  la  Hollande  est  restée  à 
l'état  de  puissance  maritime  de  second  ordre  ;  elle  y  restera 
longtemps  encore  par  suite  du  démembrement  de  1831,  la 
plus  grande  faute  politique  qu'aient  commise  les  puissan- 
ces continentales,  depuis  les  traités  de  1815.  Séparée  delà 
Belgique,  la  Hollande  n'a  pas  de  ressources  suffisantes  pour 
eou^tenir  un  matériel  naval  imposant,  et  la  Belgique  seule  ne 
peut  compter  comme  puissance  maritime.  La  flotte  danoise, 
formidable  il  y  a  deux  siècles,  n'existe  plus.  La  France  se 
trouve  donc  seule  pour  conserver  intacte  en  Europe  la  libeité 
des  mers,  et  faire  équilibre  à  cette  puissance  envahissante  qui 
a  imprimé  son  pied  sur  tous  les  points  du  globe. 

Néanmoins,  une  place  plus  brillante  semble  réservée  dans 
l'avenir  à  la  marine  hollandaise.  Deux  princes,  élevés  avec 
soin  dans  la  noble  profession  de  marin,  se  trouvent  aujour- 
d'hui à  la  tête  de  l'arme  ;  Tun,  comme  amiral,  l'autre,  comme 
contre-amiral.  Leur  influence  s'est  déjà  fait  sentir  en  ouvrant 
la  voie  à  des  améliorations  successives. 

Sur  la  demande  du  ministre  actuel,  M.  Enslie,  une  enquête 
a  été  faite  sous  la  présidence  du  prince  Henry  des  Pays-Bas, 
enquête  ayant  pour  but,  non  de  découvrir  les  fautes  qui  avaient 
pu  être  commises,  mais  de  rechercher  le  bien  qu'il  y  aurait  a 
faire. 

Cette  enquête,  qui  a  donné  lieu  à  de  volumineux  rapports, 
fera  l'objet  d'un  prochain  article  ;  nous  abrégerons  autantl'jue 
possible  ce  long  travail,  et  nous  verrons  que  nos  voisins  ont 
l'intention  de  reprendre  un  jour  sur  les  mers  la  part  de  pré- 
pondérance qui  leur  est  due. 

Léopold  Aovrat. 
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TRAITÉ  SUR  L'ARTILLERIE  NAVALE, 

Dédié,  par  permusUm  expresse,  aux  lords  de  r Amirauté,  par  le  Ueute- 
liant  général  sir  Howard  Douglas. 


TROISIÈME   ÉDITION   REVUE   ET   AOGVENTÉBl. 

S* il  est  un  sujet  qai  mérite  tonte  l'attention  des  hommes  de  guerre, 
c'est  sans  aubun  doute  rarlillerie  navale,  si  puissante  dans  les  combats 
de  mer,  lorsque  les  équipages  qui  doivent  la  servir  ont  acquis  toute 
r habileté  que  l'art  comporte.  Regardant  en  1819  l'état  insuffisant  de 
Tinstruction  pratique  dans  l'artillerie  navale  anglaise,  comme  la  cause 
des  revers  partiels  que  l'Angleterre  avait  éprouvés  sur  mer  dans  sa 
guerre  avec  les  Etats-Unis  d'Amérique,  le  général  Douglas  publia  à  celle 
époque  la  première  édition  de  son  Traité  sur  l'artHlerie  navale,  afin 
d'attirer  l'attention  de  ses  compatriotes  sur  cette  branche  importante  du 
service  militaire.  H.  Ch.  Dupin  fit  connaître  cet  ouvrage  dans  ses 
Voyages  dans  la  Grande-Bretagne.  M.  Charpentier,  capitaine  d'artillerie 
de  marine  (depuis  colonel),  en  donna  en  1826  une  excellente  traduction 
enrichie  de  notes.  La  même  année,  l'auteur  en  publia  une  seconde  édi- 
tion. Depuis  cette  époque  déjà  reculée,  les  grands  changements,  les  per^ 
fectionnements  importants  qui  ont  eu  lieu  dans  l'armement  des  vais* 
seaux,  dans  le  service  de  l'artillerie,  tant  en  France  qu'en  Angleterre, 
et  aussi  bien  chez  les  autres  nations  d'Europe  que  de  l'antre  c6té  de 
l'Atlantique,  rendaient  nécessaire  une  nouvelle  édition  d'un  ouvrage  aussi 
spécial  et  dont  l'utilité  était  reconnue.  L'auteur  s'y  prépara  en  recueil- 
lant tous  les  documents  qui  paraissaient  sur  la  marine,  en  ne  laissant 
passer  inaperçu  aucun  perfectionnement  exécuté  dans  la  fabrique  des 
armes  sans  l'examiner  dans  ses  rapports  avec  l'artillerie  navale,  enfin 
en  s'aidant  de  l'expérience  de  ses  amis,  et  particulièrement  de  celle  du 
caj^ine  Chads,  commandant  le  vaisseau  YEscellent,  à  bord  duquel  est 
établie  l'école  d'artillerie  navale  anglaise  dans  la  rade  de  Portsmouth. 

L'ouvrage  a  été  enlièrement  refondu.  Au  lieu  de  quatre  parties,  il  en 
a  maintenant  cinq,  suivies  de  plusieurs  appendices. 


•  A  treatUe  on  naval  gunnery ,  etc.  Un  fort  volume  in -8,  de  xxxvi  el 
638  pages,  avec  figures  dans  le  texte  et  2  planches.  London,  1851.  JohnMur- 
raj,  Albemarle  street.  Prix  :  2t  sh. 
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PREMIÈRE  PARTIE. 

Organisation  et  instruction  de  Vartillsrie  navale. 

Dans  cette  partie,  Tauteur  fait  particulièrement  connattre  l'organisa- 
i  du  coll^  naval  et  celle  de  l'école  d'artillerie  navale,  deux  établis- 
semests  dont  la  création  n'est  pas  ancienne,  et  qui  sont  sous  la  direction 
do  capitaine  de  vaisseau  Ghads. 

DEUXlËMfi  PARTIE  (Première  de  rédition  de  1819). 

TkéùrU  et  pratique  de  VartUlerie  particulièrement  appliquées  à  Vartilkrie 

navale. 

Cette  partie  a  été  beaucoup  augmentée.  Après  avoir,  d'après  Robins, 
Batton  et  Poisson  ,  exposé  les  principes  de  la  balistique,  la  théorie  du 
peodole  qui  sert  à  déterminer  les  vitesses  initiales  des  projectiles,  Tao- 
teor  a  traité  en  détail  les  sujets  suivants  ;  i^  efTets  des  éclats  du  bois 
daaslea  combats  navals;  2p  eJfTets  des  boulets  pesants  et  composés  {rem' 
plia  d'one  matière  plus  pesante  que  la  fonte]  pour  accroître  la  force  du 
eboe  ;  3p  emploi  des  doubles  et  triples  boulets  dans  les  combats  navals  ; 
4»  iofloeoce  du  vent  du  projectile  sur  sa  vitesse  et  sur  la  justesse  du  tir  ; 
S*  influence  de  la  longueur  du  canon  sur  la  vitesse  du  boulet  ;  60  du 
lecid  et  de  la  prépondérance  ;  7o  effets  des  valets  mis  sur  la  charge; 
^  pénétrations  des  projectiles  dans  différents  milieux  ;  ^  sur  les  pro- 
jectiles cylindro-coniques,  cylindro-conoYdaux,  sphérico-excentrlques. 
Sar  tons  ces  sujets,  l'auteur  rapporte  à  l'appui  de  ses  opinions,  tantôt 
les  résultats  des  expériences  qui  ont  été  faites  en  France,  en  Angleterre 
OB  en  Suède ,  tantôt  des  faits  tirés  des  dernières  guerres.  Parmi  les 
expériences,  nous  citerons  celles  qui  ont  eu  lieu,  à  la  demande  de  l'au- 
teor,  avec  des  projectiles  cylindre-coniques,  cylindro-conoïdaux,  etc.  ; 
elles  ont  été  l'objet  d'un  rapport  qui  a  été  adressé  au  maître  général  de 
VùrdMonce  (de  l'artillerie  et  du  génie],  et  duquel  il  résulte  qu'on  obtient 
avec  ces  projectiles  des  portées  plus  grandes  qu'avec  les  projectiles  or- 
dinaires; elles  ont  jeté  aussi  quelque  jour  sur  les  causes  des  déviations 
dont  la  principale  est  le  défaut  d'homogénéité  de  la  matière  même  des 
pnîectiles. 

TROISIÈME  PARTIE. 

Sur  les  canons  reforés  et  sur  les  canons  nouvellement  construits  pour  la 
marine,  en  Angleterre  et  dans  les  pays  étrangers. 

Cette  partie,  qui  est  entièrement  neuve,  renferme  huit  sections. 

PaEMiÈai  SECTION.  Des  canons  re forés.  —  La  France  ayant,  en  1824, 
adopté  pour  l'armement  de  ses  bâtiments  de  guerre  de  nouvelles  pièces 
4o  calibre  de  30 ,  l'Angleterre  fit  reforer  tous  ses  canons  de  24  au  ca- 
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libre  de  32,  qui  est  un  peu  inférieur  au  calibre  de  30  français  :  la  diffé- 
rence est  de  171  grammes.  Elle  reconnut  bientôt  que  ces  pièces  n'é- 
taient pas,  en  général,  d'un  bon  service ,  et  elle  leur  a  substitué  des 
canons  neufs  de  32. 

Deuxième  section.  Des  catwns-momtres.  —  L'auteur  met  au  rang 
des  canons-monstres  les  canons-obusiers  à  la  Yillantroys,  qui  sont  da 
calibre  de  24  à  30  centimètres,  et  qui  furent  coulés  à  Séville  en  ISlO  : 
le  mortier-monstre  de  60  centimètres  de  calibre,  de  M.  le  général  Paix- 
hans,  qui  fut  mis  en  batterie  sur  le  derrière  des  attaques  contre  la  cita- 
delle d'Anvers  en  1832,  et  qui  tira  trois  ou  quatre  coups;  un  canon  du 
Calibre  de  25  centimètres,  un  canon-obusier  de  45  centimètres,  un  mortier 
de  50  cenlimètres  :  ces  trois  bouches  à  feu  coulées  en  Angleterre  pour 
le  pacha  d'Egypte  en  1842  et  1843;  enfin  un  canon  du  calibre  de 
30  centimètres,  coulé  à  Liverpool  en  1845,  pour  la  frégate  américaine 
Princeton,  et  pouvant  servir  à  tirer  un  boulet  massif  du  poids  de  96  ki- 
logrammes ou  un  creux  du  poids  de  68  kilogrammes. 

Troisième  section.  Des  nouveaux  canons  pour  tirer  des  boulets  mas- 
sifs. —  Ces  nouveaux  canons  sont  des  calibres  de  32,  42, 56  et  68. 

Les  canons  de  32  qui,  depuis  1839,  entrent  en  plus  grande  proportion 
que  les  autres  bouches  à  feu  dans  l'armement  des  vaisseaux  anglais, 
ont  été  coulés  sur  les  dessins  de  M.  Monk  '  ;  ils  sont  au  nombre  de 
trois,  désignés  par  les  lettres  A,  B  et  C.  L'auteur  fait  connaître  lear 
poids,  leurs  dimensions,  les  charges  avec  lesquelles  on  les  tire,  et  com- 
pare leurs' portées  avec  celles  des  canons  de  30  français. 

Après  avoir,  en  1838,  abandonné  le  calibre  de  42,  l'Angleterre  l'a 
repris  en  1846,  en  considération  de  ce  que  la  marine  russe  et  la  marioe 
des  Etats-Unis  ont  un  calibre  de  42,  et  que  les  vaisseaux  français  con- 
struits avant  1834  sont  encore  armés  de  canons  de  36.  Trois  noaveaax 
canons  de  42,  pesant  3,404  kilogrammes,  ont  été  coulés  pour  la  roariae 
en  1846  sur  les  dessins  de  M.  Monk  et  du  colonel  Dundas,  directeur  de 
l'arsenal  de  Woolwicb.  Ces  canons  ont  d'abord  été  essayés  à  Portsmouth 
pour  déterminer  leurs  portées,  et  ensuite  soumis  à  des  épreuves  à  oa- 
trance  à  Woolwich.  Après  huit  jours  d'expérience  à  bord  de  VEscellent, 
on  a  reconnu  qu'ils  possédaient  toutes  les  qualités  désirables  ;  seule- 
ment ils  se  manœuvrent  plus  difficilement  avec  quinze  hommes  que  les 
canons  de  32  avec  treize. 

Le  canon  de  56,  coulé  en  1838  sur  les  dessins  de  M.  Monk,  est  une 
bouche  à  feu  à  grande  portée,  qui  était  d'abord  destinée  à  la  défense  des 
côtes,  et  qui  depuis  a  été  affectée  au  service  naval.  Des  expériences  oat 


<  M.  Monk  a  servi  pendant  plusieurs  années  comme  coostnicteor  adjoint  et 
inspecteur  d'artillerie  pour  les  deux  services  de  terre  et  à%  mer. 
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éléfaiVs  *  Ui'al  e»  18^^  pour  la  «'omparer  avec  los  canoris-obusiers  el 
les  caiioub  de  32. 

Le  canon  dn  68  a  élé  coulé  sur  les  dessus  du  colouoi  blindas,  el 
ndopiê  (K)itr  rarmcmml  des  (ré^alos  à  vapeur.  Il  csl  du  calibre  de 
20,6  cpnii retires,  (|ui  est  celui  do  robusier  d«8o;  U  a  3  mèlr«s  de  lon- 
gaenr.  et  pèse  4,«S26  kilogrammes. 

Qo^TRiÈXE  SECTION.  Des  mw^eous  canons  pour  tirer  des  obm  et  des 
konUis  creux,—  L'Angleterre  a  suivi  Texempie  de  la  France,  en  adop* 
Uni  pour  sa  marine  des  canoos-obusiers  de  80,  analogues  à  ceux  que 
M.  le  général  Paîxhans  a  proposés  en  1823,  aons  le  nom  de  canons  à 
bombes,  et  qui  ont  élé  adeptes  en  1824.  Après  quelques  essais,  elle 
s'est  arrêtée  à  un  canon-obusier  de  8  pouces  anglais  de  calibre  (20<',32), 
9  pieds  de  longueur  (2" ,74),  et  du  poids  de  65  quiniaux  (3,303  kilogr.), 
fette  bonche  à  feu ,  dont  rantenr  donne  le  dessin,  est  devenue ,  dit-il, 
l'arme  favorite  de  la  marine  anglaise  :  elle  entre  en  grande  proportion 
dans  l'armement  des  vaisseaux  de  tous  les  rangs,  tant  pour  les  batteries 
des  vaisseaux  de  ligne  que  pour  celles  des  bâtiments  à  vapeur.  Les  por- 
tées de  ces  nouvelles  pièces  ont  été  déterminées  par  des  expériences 
faites  à  berd  de  V Excellent,  On  s'est  aussi  assuré,  en  1848  et  1849, 
qu'on  pouvait  tirer  dans  ces  pièces  des  boulets  pleins  et  de  doubles 
boulets  avec  des  charges  plus  fortes  que  celles  qu'on  emploie  pour  tirer 
les  projectiles  creitx  ;  seulement  le  recul  est  considérable. 

Les  eanons-obnsief  s  anglaisent  des  cbambresè  la  Gomer  ;  cette  forme  de 
chambre  imapuée  pour  les  mortiers  a  des  inconvénients  dans  le  tir  hori- 
zontal des  obusiers  avec  des  charges  réduites,  ne  remplissant  pas  en- 
ttèrement  la  chambre.  L'auteur  paraît  préférer  les  chambres  cylindri- 
ques raccordées  avec  l'Ame  de  la  pièce  par  des  troncs  de  cône,  telles 
qu'elles  existent  dans  les  t^anons-obusiers  français.  La  cartouche  y  est 
moins  susceptible  de  changer  de  place.  Quelle  que  soit  la  forme  de  la 
chambre, il  est  difficile  a  bord  des  bâtiments  d'y  introduire  la  cartouche. 
L'anteur  entre  ensuite  dans  des  détails,  que  nous  ne  pouvons  qu^indi- 
•qaer,  sur  les  différents  canons-obusiers  de  80  (calibre,  22  centimètres) 
essayés  ou  adoptés  en  France,  sur  les  expériences  qui  ont  été  faites  pour 
déterminer  le  mode  le  plus  avantageux  à  suivre  dans  rinstallatioa  de 
l'artillerie,  à  bord  des  bâtiments  de  guerre  à  vapeur.  Il  termine  cette 
section  par  la  comparaison  des  portées  des  detix  bouches  à  feu  sembla- 
bles, le  canon-obusier  français  de  22«,33,  pesant  3,636  kilogrammes,  et 
le  canon-obuster  anglais  de  8«'  (20<>,  32)  pesant  3,302  kilogr.  Les  portées 
comparées  sont  :  ponr  la  pièce  française,  celles  qui  ont  été  obtenues 
(bDs  les  expériences  faites  à  Brest  en  1823  et  1824,  et  â  Gâvres  de  1830 
à  1840;  ponr  la  pièce  anglaise,  celles  qui  ont  été  obtenues  dans  les 
expériences  faites  eo  1839  à  bord  de  VExcellent,  et  que  l'auteur  rap- 
porte en  détail. 

Le  boulet  massif  de  la  pièce  française  pèse  39,16  kilogrammes  (80  H- 
vr<%),  son  obus  27,44  kilogrammes;  elle  a  été  tirée  à  Brost  avec  des 
charges  de  6,24  kilogrammes  de  poudre  ((3  livres  6  onces,  poids  an- 

ANN.   MAA.   1833.  -~  T.    IX.  22 
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glais).  Le  boulet  massif  de  la  pièce  anglaise  |>èi;e  :)0,84  kilogrammes* 
son  boulet  creux,  25,50  kilogrammes;  elle  a  été  tirée  avec  des  charg)r.9 
de  4.54  kilogrammes  (10  livres)  de  poudre.  Le  vent  de  la  pièce  anglaise 
est  de  3  millimètres,  celui  de  la  pièce  française  est  un  peu  moindre.  Dans 
les  expériences  de  Brest,  les  portées  du  canon-obusier  français  ont  été  de 
beaucoup  supérieures  à  celles  du  canon-obusier  anglais. 

Pour  comparer  les  expériences  de  Gàvres  avec  celles  faites  dans  la 
rade  de  Porlsmouib,  l'auteur  a  recours  â  des  interpolations,  afin  de  ré- 
duire les  portées  à  ce  qu'elles  auraient  été  avec  les  charges  et  les  angles 
de  tir  employés  à  bord  de  V Excellent ,  et  il  trouve  alors  que  les  portées 
de  la  pièce  anglaise  sont,  dans  le  plus  grand  nombre  de  cas,  supérieures 
à  celles  de  la  pièce  française.  Nous  ne  savons  peint,  en  admettant  Texac- 
litude  des  calculs,  si  la  comparaison  est  juste  ;  car  le  boulet  creux  fran- 
çais, pesant  25,86  kilogrammes,  tandis  que  le  boulet  creux  anglais  ne 
pèse  que  25,40  kilogrammes,  il  aurait  fallu  comparer  des  portées  obte- 
nues non  avec  des  charges  égales ,  mais  avec  des  charges  proportion- 
nelles aux  poids  des  projectiles. 

Les  expériences  de  Portsmouth  ont  appris  que  le  tir  à  deux  boulets 
exécuté  avec  le  canon-obusier  auglais  ne  produit  pas  l'effet  désirable 
au  delà  de  182  n^ètres. 

GiNQOifcMfi  SECTION.  Dc»  cttHons  qui  se  chargent  par  la  culasse.— Tom 
les  musées  d'artillerie  possèdent  des  canons  de  cette  espèce  qui  sont 
plus  ou  moins  anciens.  L'auteur  décrit  ceux  qui  existent  en  Angleterre 
et  ceux  très-modernes  avec  rayures  imaginés  par  le  major  Cavalli  et  par 
le  baron  Wahrendorff  pour  tirer  des  projectiles  cylindro-coniques  ou 
cytindro-conoKdaux.  Ces  canons  ont  été  coulés  à  Âker,  en  Suède,  eu 
1846,  et  ont  servi  à  faire  des  expériences  dans  lesquelles  on  a  conslaié 
que  les  projectiles  employés  ont  constamment  frappé  le  sol  par  leur 
partie  saillante.  Les  portées  ont  été  considérables  ;  mais  nous  remar- 
quons avec  surprise  que ,  malgré  le  mouvement  de  rotation  imprimé 
aux  projectiles  par  les  rayures  des  canons,  leurs  déviations  ont  été  fortes, 
77  mètres,  91  mètres,  26  mètres,  90  mètres.  Les  mêmes  canons  ont 
servi  à  faire  des  expériences  en  Angleterre,  en  .1850,  comparativement 
avec  un  canon  de  32. 

Sixième  section.  Valeurs  comparatives  des  prcjectUes  massifs  et  des 
projectiles  crefix.  —  L'emploi,  dans  l'armement  des  vaisseaux,  des  bou- 
ches à  feu  lançant  des  projectiles  creux,  est  un  fait  nouveau,  des  plus 
graves,  dont  on  ne  peut  prévoir  les  suiies.  L'auteur  s'est  proposé  d'exa- 
miner d'une  manière  rigoureuse  si  les  canons  à  projectiles  creux  possè- 
dent réellement  une  portée  et  une  justesse  telles,  qu'ils  puissent  rem- 
placer les  canons  actuels  des  bâtiments  à  vapeur,  qui  possèdent  au  plus 
haut  degré  ces  qualités,  et  si,  sous  le  rapport  de  la  rapidité  du  tir  et  de 
la  grandeur  de  l'effet  de  perforation,  qui  sont  les  conditions  essentielles 
des  batteries  tles  vaisseaux  de  ligne,  ils  sont  les  plus  propres  au  service 
de  la  marine  de  guerre. 
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Lorsque  les  canons  sont  tirés  de  but  en  blanc ,  sons  de  petits  angles 
d'iocUnaisoD  au-dessus  de  1* horizon,  et  que  les  charges  sont  propor- 
tioanelles  aun  poids  des  projectiles,  les  portées  des  boulets  massifs  ou 
creax  d*égal  diamètre  sont  égales.  Mais  quand  l'angle  de  projection 
augmente,  ainsi  que  la  portée  et  le  temps  du  trajet  du  projectile,  ie 
boulet  massif  doit,  à  raison  de  sa  plus  grande  quantité  de  mouvemenr, 
conserver  à  la  6n  de  temps  égaux  une  plus  grande  vilesse,  et  par  suite, 
une  plus  grande  portée  que  le  boulet  creux.  Quand  celui-ci  frappe  le 
flanc  d'un  navire,  pourvu  toutefois  qu'il  s'y  loge,  il  y  cause,  en  éclatant, 
nne  ouverture  ou  des  dégâts  plus  considérables  que  le  projectile  plein 
animé  d'one  vitesse  égale.  Mais  quand,  à  raison  de  Téloignement  du 
navFre  il  est  nécessaire  de  tirer  la  bouche  à  feu  sous  un  grand  angle,  la 
justesse  du  tir  et  la  probabilité  d'atteindre  le  vaisseau  sont  moindres 
avec  le  projectile  creux  qu'avec  le  projectile  massif,  qui  épiouve,  en 
général,  moins  de  déviations. 

Passant  à  l'application  de  ces  principes,  l'auteur  compare  l'obusier 
anglais  de  8  pouces  (20«,32),  pesant  3,302  kilogr.et  lançant  un  projectile 
creux  du  poids  de  25,40  kilogr.,avec  le  canon  de  32,  pesant  2,845  kilogr. 
et  lançant  un  projectile  massif  du  poids  de  14,50  kilogr.,  les  charges, 
étant  égales  et  de  4,54  kilogr.  Il  résulte  des  expériences  faites  à  bord  de 
YExcellettty  et  dont  les  tables  sont  dans  l'ouvrage,  que,  depuis  fangle 
de  !•  jusqu'à  celui  de  10^,  tes  portées  du  canon  de  32  surpassent  celles 
de  Tobusier;  les  différences  croissent  avec  l'augnienlation  de  l'angle  et 
sont  de  273  mètres  sous  l'angle  de  10^.  En  comparant  le  canon  de  56  et 
l'obusier  de  8  pouces,  on  trouve  également  que  les  portées  du  canon 
sont  plus  grandes.  Dans  les  expériences  faites  à  Deal,  en  1839,  les  por- 
tées da  32,  du  42  et  du  56  ont  été  aussi  supérieures  à  celles  de  l'obu- 
sier de  8  pouces. 

Comparés,  sous  le  rapport  des  forces  de  pénétration,  anx  distances  de 
91  mètres,  457  mètres  et  914  mètres,  le  projectile  creux  de  8  pouces 
l'emporte  sur  les  boulets  de  32  et  de  42.  et  sur  le  boulet  de  88  jusqu'à 
la  distance  de  730  mètres  ;  au  delà  de  730  mètres,  le  projectile  de  68  a 
la  supériorité.  Quant  an  boulet  de  56,  sa  force  de  pénétration  est  plus 
grande  à  toutes  las  distances  que  celle  du  projectile  creux  de  8  pouces. 

Pour  comparer,  sons  le  rapport  de  la  justesse  du  tir,  les  boulets  mae- 
sifset  les  boulets  creux,  on  a  tiré  les  deux  projectiles  à  1,371  mètres  de 
distance,  d'un  but^  avec  l'obusier  de  8  pouces  et  avec  la  pièce  de  68>  et 
Ton  a  trouvé  que  le  tir  des  projectiles  creux  était  plus  incertain  que 
celui  des  boulets,  dans  le  rapport  de  10  à  7  avec  l'obusier  de  8  pouces, 
et  de  1 1  à  8  avec  le  canon  de  68. 

On  peut  aussi  conclure  drs  expériences  de  Gâvres,  qu'avec  le  canon- 
obusicr  de  80  la  déviation  du  projectile  creux  est,  à  toutes  les  distances, 
le  double  de  celle  du  boulet  massif. 

Quant  à  l'effet  de  déchirement  qui  résulte  du  choc,  le  général  Douglas 
admet  qu'il  est  proportionnel  au  carré  du  diamètre  du  projectile,  <|u*il 
peut  même,  pour  les  projectiles  creux  remplis  de  poudre,  être  propor- 
tionnel aux  cubes  de  leurs  diamètres,  s'il  est  permis  de  les  considérer 
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rmnmc  de  petits  fournettux  rte  mines.  Ce«  avanlaiçes  importants  sont,  il 
lo  reconnaît,  en  faveur  de  remploi  des  projectiles  creux;  mais  la  gran- 
deur de  la  perforation  n'est  pas,  snivant  lui,  la  seule  chose  à  examiner 
daus  la  question  de  l'armement  des  vaisseaux. 

Tous  les  vaisseaux  ne  peuvent,  selon  leur  tirant  d'eau»  porter  qu'un 
poids  déterminé  du  métal  dans  lequel  consiste  leur  armement.  Le  poids 
de  Tobusierde  S^  étant  de  65  quintaux  (anglais),  celui  du  canon  de  32, 
de  50,  et  les  poids  de  leurs  projectiles  étant  dans  le  rapport  de  7  à  4» 
y  en  résulte,  dans  la  supposition  que  l'approvisionnement  deé  deux 
bouches  à  feu  en  projectiles  soit  égal,  que  les  poids  des  deux  canons 
avec  leurs  pro^ctiles  sent  à  peu  près  comme  72  est  à  54,  ou  comme 
14  esta  11  ;  en  sorte  que  11  canons-obusiers  de  8®  pèsent  autant  que 
14  canons  ordinaires  de  32. 

On  a,  en  eonséquence»  été  obligé  de  diminuer  te  nombre  des  canons 
de  la  plupart  des  vaisseaux,  frégates  et  corvettes  de  la  flotte,  pour  qu'ils 
puisssent,  avec  les  pesants  canons  de  32»  porter  en  même  temps  des 
obusiers  de  8^.  C'est  ainsi  que  l'armement  de  quelques  frégates  a  été 
réduit  de  46  canons  à  26,  à  24  et  même  à  19. 

.  L'auteur  ne  craint  paf«  de  dire  que  ceux  qui  ont  fait  ces  dispositions 
ont  eu  trop  égard  au  poids  et  pas  assez  au  nombre  des  canons.  Aucune 
règle  ne  parait  avoir  été  suivie  dans  l'armement  de  la  flotte,  ni  même 
dans  celui  des  b&timents  de  la  même  classe.  Le  Rodney  porte  26  obu- 
siers de  8»,  le  PrincerRégtnU  32,  YAIUqu,  26,  VlnfaiigahU,  28.  Tous 
ces  canons  sont  dans  la  li^«  batterie.  Dans  un  rapport  fait  au  Parlement, 
sous  le  no  126  et  daté  du  10  mai  1849,  le  nombre  total  des  canons-obu- 
fiers  de  8o,  pesant  de  3,302  à  2,642  kilogr.,  qui  armaient  à  cette  date  les 
vaisseaux  et  navires  de  la  marine  anglaise,  étaitde  2^238,  tandîsque  lenoro- 
bre  total  des  canons  de  32,  pesant  de  2,845  kilogr.  à  2,134  kilogr.,  était  de 
8,418.  dont  3,320  du  poids  de  2,845  kilogr,  i^s  vaisseaux  de  ligne  seuls 
portaient  1,136  obusiers  de  b«,  et  6,i96  canons  de  32,  doDt2,498  étaient 
du  poids  dH  2,845  kilogr.  Le  gouvernement  français,  qui,  le  premier,  a 
eu  de  l'engouement  pour  les  cauons-obusiers,  est  revenu,  par  un  décret 
du  27  juillet  1849  sur  l'armement  de  sa  flotte,  à  des  proportions  plus 
convenables  entre  les  nombres  de  bouches  â  feu  de  chaque  espèce  qui 
en  font  partie.  Les  obusiers  de  22  centimètres  n'entrent  que  pour  1/11 
dans  l'armement  des  vaisseaux  de  {•^  rang,  pour  1/9  dans  ceux  du 
2«  rang,  etc. 

Reprenant  la  comparaison  entre  i'obusicr  de  8»  et  le  canon  de  32,  le 
général  fait  remarquer  qu'avec  ce  dernier  on  peut  commencer  à  tirer  à 
deux  boulets,  àia  distance  de  360  mètres,  avec  certitude  de  pénétration, 
taudis  qu'avec  l'obnsier  de  8^,  dont  la  charge  avec  deux  bonleis  est 
limitée  à  cinq  livres  de  poudre,  on  ne  peut  pas  exé(;uter  ce  tir  avec 
quelque  elTetà  une  disunce  qui  excède  180  mètres.  Il  suit  de  là  qu'un 
vaisseau  armé  de  canons  français  de  30  ou  de  canons  anglais  de  32,  qui 
se  tiendra  éloigné  de  plus  de  180  mètres  d'un  vaisseau  ennemParmé 
d'obnsiei-s  de  8®,  n'en  aura  à  redouter  que  le  tir  à  un  seul  boulet,  dont 
il  pourra  balancer  l'effet  supérieur  par  un  plus  grand  nombre  de  coup;^ 
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dnns  no  teinps  é|;a].  ot  snrtoiil  par  la  plus  grande  forre  de  pf^nt^tration 
de  ses  projeclîl<^s.  L'aoteu**  insiste  vivement  sur  celte  dernière  considé- 
rriiion  ;  et  en  effet,  si  Tohus  de  8^  n'a  pas,  à  la  distance  où  l'action  est 
engagée,  une  force  de  pénétration  suffisante  pour  se  loger  dans  le  corps 
du  bâtiment,  tout  l'effet  qu'on  attend  de  sou  explosion  est  nul  *.  Le 
g»>Qéral  cite  en  noie  les  rapports  détaillés  qui  ont  été  faits  sur  les  nom- 
bres de  projeclties,  boulets,  grapes,  nion-eaui  de  fer,  etc.,  qui,  daus  le 
combat  du  l«r  juin  1813,  entre  \eShann&ny  vaisseau  anglais,  et  la  Che- 
sapeake,  frégate  américaine,  ont  pénéiré  dans  les  flancs  de  ces  navires. 
Il  y  voit  la  preuve  que,  dans  cette  action  célèbre,  la  force  de  péuétratiou 
a  manqué  souvent  aux  projectiles. 

Dans  les  expériences  qui  ont  été  faites  à  Brest,  en  1823  et  1824,  et 
dans  celles  qui  ont  eu  lieu  à  Portsmoutb  en  1838,  et  à  Wooiwicb  en  1850, 
les  effets  des  projectiles  creux  tirés  contre  un  vaisseau  dans  lequel  ils 
se  logeaient  étaient  terribles.  Dans  ces  expériences,  les  fusées  des  obus 
étaieut  des  fusées  ordinaires  qui  s'entiamment  au  sortir  du  canon  et  qui 
brûlent  pendant  un  temps  déterminé  très-court.  Ce  sont  ces  fusées  qu'il 
coovient  d'employer  pour  que  l'obus  produise  l'effet  d'un  petit  fourneau 
de  Qiine.  Or,  daus  le  Ht  horizontal,  elles  ont  l'iiicon veulent  de  manquer 
souvent  :  sur  cinq  fusées,  quatre  s'éteignaient  au  contact  de  l'eau  et,. 
sar  trois,  il  n'y  en  avait  en  général  qu'une  qui  frappait  le  vaisseau. 
Qnand  l'obus  frappait  avec  sa  fusée  en  avant,  ce  qui  le  plus  souvent 
arrivait,  on  trouvait  que  le  bois  avait  refoulé  la  fusée  dans  l'obus.  D'un 
auire  côlé^  il  résulte  des  expériences  françaises  faites  à  G&vres,  eu  1836, 
<|iie  le  projectile  ne  se  loge  dans  le  bois  qu'autant  qu'il  s'y  enfonce  a 
une  profondeur  à  peu  près  égale  à  son  diamètre.  De  là  la  nécessité  de 
tirer  les  projectiles  creux  avec  des  charges  qui  leur  impriment  une  vitesse 
surbsante  pour  obtenir  cette  pénétration.  La  mobilité  des  vaisseaux  fai- 
sant varier  les  distances  entre  eux,  rend  incertain  l'effet  des  fusées  dont 
la  durée  de  la  combustion  devrait  suivre  ces  variations. 

Il  suit  de  tout  ce  qui  précède  qu'il  est  essentiel  pour  l'efficacité  du 
iir  horizontal  des  projectiles  creux,  qu'ils  éclatent  au  moment  où  ils 
frappent  l'objet.  Les  fusées  à  concussion  et  les  projectiles  à  percussion 
remplissent  cette  condition.  L'auteur  fait  ici  une  distinction  :  une  fusée 
àcoacamo»  (en  français,  comuwiwn)  est  pourvue,  dit-il,  d'uu  méca- 
oisoie  intérieur  si  bien  ajusté,  qu'il  résiste  à  la  première  impulsion  que 
reçoit  le  projectile  dans  l'âme  de  la  pièce,  même  au  choc  qu'il  peut 
éprouver  dans  son  parcours,  tandis  qu'il  cède  à  la  commotion  qui  est 
produite  par  le  choc  du  projectile  contre  un  corps  dur.  Cette  commo- 
tion, en  agitant  la  composition  inflammable  de  la  fusée  dans  la  cavité  du 
projectile,  produit  instantanément  l'explosion  de  la  matière  qui  la  rem* 
plit.  L'auteur  ajoute  eu  note  qu'on  a  trouvé  le  moyen  de  faire  une  fusoe 

*  Le  tir  de  ces  projectiles  n'aura  toute  l'efficacité  dont  il  est  susceptible 
qu'autant  qu  ils  coo^erveront  assez  de  vitesse  pour  se  loger  dans  les  murailles 
des  navires.  {FTpénences  exécutées  à  Gâvres,  t8U.) 
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qui  jouit  de  ces  propriétés.  En  France,  rartiUerie  de  terre  n'a  pas  en- 
core adopté  de  projectiles  à  percussion  ;  mais  l'artillerie  de  marine  a  det 
projectiles  percutants  de  Tinvention  du  capitaine  de  corvette  Billette  i. 
Les  fusées  ordinaires  ne  perdent  pomt  poor  cela  leur  utilité. 

On  se  trompe,  suivant  Tauteur,  si  Ton  croit  que  l'einploi  de  la  vapeur 
dans  la  marine,  comme  force  propulsive  et  les  effets  exagérés  des  bou- 
lets creux  réduiront  les  actions  navales  à  n'être  que  des  combats  rappro- 
chés, où  la  victoire  ne  sera  pas  longtemps  douteuse.  La  vapeur  donne 
les  moyens  d^éviter  un  navire  comme  d'en  approcher,  et  quand  de  pais- 
santes machines  installées  à  bord  des  vaisseaux  de  ligne  permettront  de 
les  mouvoir  i  volonté,  les  évolutions  navales  acquerront  plus  de  préci- 
sion, l'alliance  de  la  force  du  vent  et  celle  de  la  vapeur  donnera  nais- 
sance à  un  nouvel  art  naval  plus  perfectionné.  Les  effets  destructeurs  des 
boulets  creux  à  petites  distances  et  Textension  qui  est  donnée  aux  puis- 
sants projectiles  pour  les  tirs  éloignés,  loin  d'avoir  pour  résultat  de 
rendre  inévitables  les  combats  rapprochés  '  et  les  hatailles  navales  de 
courte  durée,  feront,  au  contraire,  que  l'on  commencera  les  combats  sur 
mer  à  grandes  distances,  et  que  la  tactique  contribuera  plus  puissaoï- 
ment  au  succès.  L'auteur  est  même  persuadé  que,  dans  les  combats 
.  rapprochés,  le  tir  du  canon  avec  double  boulet,  en  raison  de  sa  rapidité, 
sera  encore  plus  efficace. 

Avant  le  général  Douglas,  l'auteur  des  Guerres  maritimes  sous  la  ré- 
publique et  r empire f  le  capitaine  Jurien  de  la  Graviëre,  parlant  de  l'em- 
ploi des  projectiles  incendiaires  dans  la  marine,  s'était  exprimé  ainsi  s; 
«  Aujourd'hui  même,  en  effet,  où  la  seience  pyrotechnique  a  fait  d'im- 
menses progrès,  on  peut  se  demander  encore  si  les  boulets  creux  mé- 
ritent bien  réellement  l'effrayante  réputation  qu'on  leur  a  faite,  et  si  le 
tir  plus  rapide  et  plus  sûr  des  projectiles  pleins  n'est  pas  toujours  celui 
dont  l'efficacité  demeure  le  mieux  élablie.  >  D'accord  avec  d'autres 
officiers  français,  le  capitaine  de  la  Gravière  admet  que  la  supériorité 
des  Anglais  dans  les  dernières  guerres  est  due  entièrement  à  la  précision 
et  à  la  rapidité^  avec  lesquelles  ils  tiraient  leurs  boulets  massifs,  et  ainsi 
couvraient  de  morts  les  ponts  de  nos  vaisseaux. 

Voyant  que  les  nations  étrangères  ont  depuis  peu  admis  dans  l'arme- 
ment de  leurs  vaisseaux  de  nouveaux  canons  d'un  fort  cahbre,  et  que 
l'on  commence  à  douter  de  la  supériorité  des  canons-obusiers,  le  général 
reste  convaincu  que,  dans  les  guerres  futures^  le  succès  dépendra  encore 
de  l'emploi  du  tir  éloigné;  et  il  recommande  d'armer  les  vaisseaux  de 
guerre,  et  surtout  les  bâtiments  à  vapeur,  de  longs  et  puissants  canons. 
C'est  ainsi,  ditm,  que  le  gouvernement  français  a,  par  un  décret  du 

*  Charpentier,  Essai  sur  le  matériel  de  Vartillerie  êe  nos  navirts  d9 
guerre,  p.  164,  in-8.  Pari»,  1845. 

*  Close  action,  combat  dans  Tisquel  les  navires  sont  éloignés  Tun  de  fautre 
de  moins  de  600  oièires,  et  closest  action  lorsquMls  sont  séparés  par  one 
di<$tance  moindre  de  200  mètres. 

»  In-8,  Paris,  1847,  l.  !«',  page  99. 
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27  jaillel  1849,  introduit  daos  rarmement  de  ses  vaisseaux  des  eanmis 
4e  ôO  S  d*ao  calibre  à  peu  près  égal  à  celui  du  canon  anglais  de  50; 
qu'il  a  fait  essayer  à  Gâvres,  en  1848,  quoi  qu'il  ne  Tait  pas  encore 
adopté  pour  la  marine,  un  canon  de  60,  équivalant  i  peu  près  au  canon 
anglais  de  68. 

Les  États-Unis  d'Amérique  ont,  jusqu'à  présent,  fait  peu  de  dépent^e 
pour  pourvoir  de  canons-obnsiers  les  batteries  de  leurs  vaisseaux  et 
frètes;  les  ofDciers  de  marine  de  cette  puissance  ne  paraissent  pas 
voir  avec  faveur  l'installation  de  ces  bouches  à  feu  à  bord  des  navires 
à  vapeur.  L'obusier  des  États-Unis,  appelé  canon  à  la  Paixhans,  est  leur 
aacteu  canon  de  42  reforé  au  calibre  de  04  pour  tirer  un  boulet  creux 
pesant  19^  50  et  21  kilogr.  quand  il  est  rempM  de  sable.  On  ne  peut 
pas  tirer  des  boulets  massifs  avec  cette  bouche  à  feu;  elle  manque  de 
portée  et  de  justesse  et  elle  doit  être  remplacée.  On  a  fait  Tessai,  dans 
ces  derniers  temps,  aux  États-Unis,  d'un  nouvel  obusier  appelé  Co- 
kmHad,  du  calibre  de  30  centimètres,  et  dont  le  projectile-creux  pèse 
78kilegr.  Tiré  avec  9  kilogr.  de  poudre  et  sous  l'angle  de  lO»,  sa 
portée  a  été  trouvée  de  2,532  mètres,  et,  tiré  sous  son  plus  grand  angle 
d'inclinaison,  sa  portée  a  été  de  5,266  mètres.  Son  poids,  qui  est  de 
11,339  kilog.,  le  rend  impropre  au  service  de  la  marine.  De  nouveaux 
eiBons  longs,  du  calibre  de  50,  sont  maintenant  essayés  aux  États-Unis. 

Le  canon  russe  de  36  est  supérieur  au  canon  anglais  de  30  ;  le  boulet 
rosse  de  4%esi  équivalent  en  poids  au  38  anglais  ;  la  marine  hollandaise 
est  sur  le  point  d'adopter  un  nouveau  canon  de  50,  pesant  4,624  kilogr., 
et  qui  parait  devoir  être  une  excellente  bouche  à  feu.  Les  canonnières 
danoises  sont  armées  de  longs  et  poissants  canons  de  60,  calibre  fran- 
çais. 

Ces  faits  et  d'autres  qui  seront  rapportés,  démontrent  qu'à  l'étranger 
il  y  a  une  réaction  contre  l'opinion  qui  avait  prévalu  en  faveur  de  l'em- 
ploi des  obusiers  dans  la  marine.  Ils  prouvent  qu'on  regarde  le  tir  éloi- 
çé  avec  de  gros  projectiles  massifs  comme  le  plus  simple,  le  plus  sûr, 
le  plus  rapide,  en  un  mot,  le  plus  efficace  pour  cootrebattre  et  repous- 
ser les  navires  qui  seront  armés  de  canoos-obusiers. 

L'obosier  de  tOo  (25,4  centimètres),  adopté  en  Angleterre  pour  l'ar- 
naflieoft  de  plusieurs  navires  à  vapeur,  est  sans  aucun  doute,  dit  l'au- 
teur, une  bouche  à  feu  d'un  grand  effet;  toutefois,  il  lui  préfère  le 
canon  de  68,  qui,  tiré  avec  un  boulet  massif,  a  une  plus  grande  portée  : 
ioos  l'angle  de  !<>,  la  différence  de  portée  avec  celle  de  l'obusier  de 
10  pouces  est  de  130  mètres  ;  sous  celui  de  2P,  elle  est  de  174  mètres. 

L'Angleterre  comptait,  au  mois  de  mai  1849, 100  bâtiments  de  guerre 


*  SBivant  le  colonel  Deshays,  TadoptioD  da  canon  de  50  pour  nos  vaisseaox 
est  ue  mauvaise  mesure.  C'est,  à  son  avis*  marcher  vers  l'enfance  de  fart 
^ae  de  prendre,  pour  les  eirconslanees  ordinaires  des  combats,  des  canons  d'an 
calibre  pliu  fort  qae  eeloi  de  30.  Voyex  dans  Y  Enquête  pariemmtaire  ntr  la 
mofinê,  t.  Il,  p.  410  à  42i,  la  déposition  très-intéressante  de  cet  officier  dis- 
tingué Paris,  la't. 
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à  vapeur,  savoir  :  7  vaisseaux  du  i*^  rang,  7  frégates,  31  oorvelles  et 
25  navires  à  canons,  tous  mus  par  des  roues  à  palettes,  8  fraies, 
12  corvettes  et  10  vaisseaux  à  canons,  qui  ont  des  hélices;  112  obusiers 
de  10<*  sont  répartis  sur  ces  navires. 

Septième  section.  De  rarrimage  des  obus  et  des  précautions  à 
prendre  pour  prévenir  les  accidents  du  feu  causés  par  remploi  des  pro- 
jectiles creux.  —  Nous  passons  sous  silence  les  détails  sur  l'arnmage  des 
obus  à  bord  des  vaisseaux,  détails  qui  paraissent  être  les  mêmes  dans 
les  deux  marines  française  et  anglaise.  On  a  longtemps  objecté,  contre 
remploi  des  projectiles  creux  sur  Les  vaisseaux,  les  dangers  du  feu,  qui 
sont  tout  ce  que  les  marins  redoutent  le  plus.  Le  général  cite  l'accident 
terrible  qui  arriva  à  bord  de  la  Médée  S  et  qui  fut  occasionné  par  Tex- 
plosion  d'un  obus,  dont  la  fusée  métallique  prit  feu  lorsqu'on  la  dévis- 
sait. H  reconnaît,  néanmoins,  qu'au  moyen  des  deux  trous  pratiqués 
dans  les  projectiles  creux,  l'un  pour  la  fusée,  l'autre  pour  Tintroductioa 
de  la  charge,  on  a  diminué  les  chances  d'accident.  L'emploi  des  projec- 
tiles dits  percutants,  qui  n'ont  pas  de  fusées,  et  que  le  choc  fait  éclater, 
ne  lui  paraît  pas  exempt  de  dangers,  parce  que  ces  projectiles  feront 
également  explosion,  s'ils  sont  frappés  dans  l'intérieur  d'un  navire  par 
un  boulet  ennemi. 

Le  général  s'élève  avec  force  contre  l'extension  qui  a  été  donnée  en 
France  par  de  nouvelles  inventions  au  système  des  projectiles  incen- 
diaires; il  éprouve  un  sentiment  pénible,  en  pensant  au  caractère  atroce 
que  prendra  la  guerre  maritime.  Ou  reste,  il  se  réfute  lui-même  en 
disant  que  l'on  combattra  â  une  plus  grande  distance.  Les  réflexions  qu'il 
fait  rappellent  les  malédictions  des  anciens  chevaliers  contre  l'invention 
di^s  armes  à  feu  actuelles,  qui,  aujourd'hui,  sont  considérées  comme  ren- 
dant les  batailles  moins  cruellement  homicides,  el  n'étant  que  les  in- 
struments d'un  art  plus  perfectionné. 

Huitième  sbctioi*.  Dfs  earoHnes  ou  des  armes  rayées.  —  Voyant 
les  perfectionnements  qui,  depuis  peu  d'années,  et  particulièrement  en 
France,  ont  été  apportés  dans  la  construction  des  carabines,  la  justess^e 
et  la  grande  portée  que  ces  armes  ont  acquises,  l'aateur  prévoit  uuo. 
époque  peu  éloignée  où  elles  seront  employées  dans  la  marine,  et  il  leur 
consacre  nn  chapitre.  A  tout  ce  qui  a  été  dit  de  neuf  sur  ce  sujet  par 
M.  le  capitaine  Favé  (aujourd'hui  chef  d'escadron),  dans  une  excel- 
lente brochure  *,  le  général  Douglas  ajoute  des  détails  intéressants  re- 
latifs aux  expériences  qui  ont  été  faites  en  1850,  à  Wooiwich  :  l^'  sur  le 
fusil  de  l'infanterie  anglaise  ;  2»  sur  la  carabine  de  la  même  ;  3  sur  la 
carabine  à  tige  de  M.  Lancaster,  arquebusier  anglais;  4®  sur  la  cara- 
bine prussienne,  dite  è  l'aiguille',  et  se  chargeant  par  la  culasse.  La  con- 

•  Ce  bAtiment,  qui  était  à  vapeur,  faisait  partie  de  Têscadre  anglaise  q«i, 
en  1840,  éroisail  devant  Alexandrie. 

•  Des  nouvelles  earabines  et  iU  leur  emploi,  in-8.  Paris,  1B»7. 
s  En  allemand,  Zund  n^dfl  grtcehr. 
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cliision  de  l'auteur  est  que  les  carabines  avec  lesquelles  les  armôps 
anglaises  ont  combattu  dans  la  Péninsule,  sont  préférables  à  toutes  ces 
armes  compliquées. 

QUATRIÈME  PARTIE. 

Du  service  de  Vartillwie  navale. 

Celte  partie  est  divisée  en  cinq  sections. 

Prehière  section.  De  la  détermination  des  distancée  à  la  mer,  — 
L'auteur  attache  une  importance  d'autant  plus  grande  à  la  détermina- 
tioo  des  distances  à  la  mer»  que  les  navires  sont  plus  éloignés,  parce 
qu'il  fiant  alors  tirer  sous  des  angles  de  projection  plus  ou  moins  va- 
riables. Les  tables  qu'il  donne  pour  calculer  les  distances  de  deux  na- 
^i^es,  connaissant  la  hauteur  de  leurs  mâts,  sont  tirées  de  l'ouvrage  de 
feu  Montgéry  :  Règles  de  pointage  à  bord  des  vaisseaux,  k  ces  tables,  il 
ajoute  quelques  autres  méthodes  de  calcul. 

DfioxiÈMK  SECTION.  —  Du  pointage  de  Vartillerie  navale,  —  Ce  n'est 
qu'après  les  campagnes  navales  de  1812  et  1813,  où  les  Anglais  ont  re- 
coDou  tous  les  inconvénients  de  n'avoir  point  de  hausses  de  pointage, 
qQ'ils  se  sont  occupés  sérieusement  de  ces  sortes  d'instruments.  Ils  les 
ont  ensuite  abandonnés  comme  trop  compliqués,  et  la  simple  échelle  des 
tangentes,  depuis  longtemps  employée  dans  le  service  de  terre,  est  main- 
tenant universellement  adoptée  dans  la  marine  anglaise.  Tous  les  canons 
en  sont  pourvus.  Ces  échelles  sont  en  cuivre.  Pour  tous  les  canons  de 
32  jusqu'à  celui  du  poids  de  ôO  quinUux  (2,540  kilogr.),  elles  sont  gra- 
duées jusqu'à  5  degrés  ;  pour  les  canons  de  32  pesant  56  quintaux 
(2,844  kilogr.)  et  longs  de  2,90  mètres,  elles  ne  le  sont  que  jusqu'à 
quatre.  Lorsque  le  tir  exige  de  plus  grands  angles,  on  leur  substitue 
des  échelles  en  bois  graduées  jusqu'à  6  degrés  1/2;  enfin,  pour  tirer  sous 
des  angles  supérieurs  à  celui-ci  et  jusqu'à  10  degrés,  qui  est  le  plus 
grand  que  permettent  les  sabords,  on  a  une  plus  longue  échelle. 

L'auteur  rapporte  aussi  quelques  règles  extraites  de  la  pratique  du 
nisseau-école,  pour  couceutrer  et  diriger  le  feu  de  plusieurs  canons  sur 
un  point  donné. 

ÎRoistiME  SECTION.  Des  platines  y  des  percuteurs,  et  des  étoupUles 
poar  le  service  de  l^artillerie  navale,  •—  Bien  que  les  platines  de  fusil  ne 
soient  plus  en  usage  dans  l'artillerie  navale,  l'auteur,  à  qui  elles  rap- 
pellent une  application  heureuse  qui  est  due  à  son  père,  sir  Charles 
Douglas,  en  fait  mention.  Sir  Charles  les  introduisit,  en  1780,  à  bord 
du  vaisseau  le  Duc,  en  remplacement  de  la  mèche,  alors  exclusivement 
employée.  A  dater  de  1790,  elles  furent  généralement  adoptées  dans  la 
loarine anglaise  et  contribuèrent,  par  un  tir  plus  prompt,  à  donner  à  son 
artillerie  la  supériorité  sur  la  nôtre,  qui  n'en  a  fait  usa^e  qu'à  dater  de 
l'année  i800. 
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L'introduclion  récente  ou  peu  ancienne  des  étoupilles  fulininanles  dans 
le  service  de  mer,  a  fait  imaginer  divers  systèmes  percutants,  que  fau- 
teur décrit  et  accompagne  de  dessins. 

Pour  les  pièces  de  siège  et  de  campagne,  il  persiste  à  recomman- 
der les  platines  doubles  décrites  dans  la  première  édition  de  son 
traité. 

Quatrième  section.  De  la  pratiqtie  du  tir  à  la  mer.  —  Sous  ce  titre, 
l'auteur  expose  d'abord  les  dinicultés  que  présente  le  tir  du  canon  à  la 
mer,  à  cause  de  l'instabilité  du  vaisseau,  surtout  lorsque  la  mer  est  agi- 
tée, et  il  donne  des  règles  pour  l'exécuter  avec  le  plus  de  succès  possi- 
ble. A  l'appui  de  ces  règles,  il  rapporte,  comme  dans  la  première  édilicoi 
divers  exemples  de  combats  navals  qui  ont  eu  lieu  en  1812  et  1813. 

Le  tir  des  grappes  de  projectiles  amène  Tautenr  à  parler  de  celai  des 
shrapnels,  ou  obus  à  balles.  11  rappelle  que  c'est  au  siège  de  Gibraliar, 
en  1781  *,  que  les  Anglais  firent,  pour  la  première  fois,  usage  d'obus 
tiiés  daus  des  canons  longs,  pour  les  porter  a  une  grande  distance.  0» 
sait,  qu'a  ce  siège,  les  assiégeants  ne  purent  pas  pousser  leurs  traiicbeti:» 
plus  près  de  *a  forteresse  que 650  mètres  environ.  L'enueuii,  reconnaissam 
que  les  obus  qu'il  lançait  avec  ses  obusiers  produisaieutpeu  d'effet,  parce 
que  les  charges,  qui  étaient  faibles,  n'imprimaient  pas  aux  projectiles  une 
vitesse  suffisante  pour  en  lancer  les  fragments  avec  force,  tira  ses  obus  dans 
des  pièces  longues,  avec  toute  la  charge  que  ces  pièces  pouvaient  suppor 
ter.  Les  effets  furentprodigieux,  les  fragments  des  obus  furent  lancés  avec 
force,  et  la  dispersion  fut  moindre  à  raison  de  la  vitesse  prèpondéranle 
des  projectiles.  Cet  exemple  remarquable  du  tir  direct  des  obus  attira 
plus  tard  l'attention  des  artilleurs.  Les  conditions  de  ce  tir  sont  diffé- 
rentes de  celles  du  tir  ordinaire,  où  le  projectile  se  rompt  en  15  ou 
16  fragments,  qui,  par  leur  forme  et  leur  nombre,  sont  insurûsanis  pour 
produire  un  grand  eiTet  sur  un  corps  de  troupes.  Le  général  major 
Shrapnel  eut  l'idée  heureuse  de  remplir  les  obus  de  balles  de  fusil  oo  de 
carabine,  en  n'y  ajoutant  que  la  quantité  de  poudre  nécessaire  pour  les 
faire  éclater,  et  de  les  tirer  avec  des  charges  proportionnées  aux  poids 
de  la  masse  des  projectiles.  Ce  genre  de  tir  a  pris  à  l'étranger  le  nom 
de  son  inventeur. 

Lorsqu'on  a  voulu  récemment  tirer  les  shrapnels  dans  les  gros  canons 
de  marine,  dit  l'auteur,  il  est  arrivé  que,  dans  la  plupart  des  cas,  ces 
projectiles  y  ont  éclaté.  Les  expériences  qui  ont  été  faites  à  ce  sujet  à 
^oolwich,  en  1850,  ont  démontré  que  les  charges  (4^,  54, 3^,  63)  qu'on 
avait  employées  étaient  trop  fortes  relativement  à  la  faible  épaisseur  de 
métal  des  shrapnels  ;  mais  les  charges  de  2*^,  2^,  72,  ne  faisaient  pas 
éclater  ces  projectiles  et  donnaient  encore  des  portées  de  868  et 
1,000  mètres.  Elles  ont  été,  en  conséquence,  adoptées  comme  charges 
réglementaires.  L'ouvrage  contient  plusieurs  tables  sur  les  portées  des 
canons  de  24,  32,  42  et  68  tirés  avec  des  shrapnels. 

«  History  of  the  late  êiege  of  Gibraltar,  by  Drinkwater,  r»*"  cd  ,  in-l,  1786, 
.   167  et  suiv. 
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Parlant,  dans  la  première  éfli lion,  de  la  rapidité  du  tir,  de  son  impor- 
lanee  dans  les  combats  rapprochés.  Je  général  Douglas  proposait,  pour 
atteindre  ce  Irat,  de  mettre  à  la  fois,  dans  la  pièce,  la  gargousse,  lebou- 
i<el  et  le  valet,  méthode  souveut  employée  à  lerre  avec  la  grosse  artille- 
rie, et  qui  lai  paraissait  également  praticable  dans  la  marine,  en  prenant 
quelques  précautions  particulières.  Cette  idée  a  d'abord  été  adoptée  en 
France,  en  1840,  pour  la  flotte  de  la  Méditerranée,  commandée  par  le 
vice-amiral  Lalande,  de  regrettable  mémoire;  elle  a  étéensuite  introduite, 
54X15  ie  nom  de  charge  simvlianée^  dans  les  Exercices  des  bouches  à  feu  en 
nMcge  ëoM  la  fuarine  (pages  64  et  75),  publiés  officiellement  en  1841. 
On  peut  voir  dans  V Essai  sur  le  matériel  de  rartUlerie  demarine,  publié 
&È  1845,  par  le  colonel  Charpentier,  le  progrès  que  la  question  a  fait. 
L*aQleur  y  revient  avec  des  détails  nouveaux. 

Le  général  termine  cette  section  par  des  réflexions  qui  nous  paraisseut 
jasles  sor  1* infériorité  des  batteries  des  vaisseaux  comparées  aux  batte* 
riesdecètesbien  armées.  Le  succès  de  lord  Exmouth  contre  Alger,  en  1816, 
Taltaque  d*Âcre,  en  1840,  l'attaque  de  Tanger  par  le  prince  deloinville,  en 
IMi,  nelui  imposent  pas  ;  il  pense  que,  dans  l'état  actuel  de  l'artillerie, 
les  ^vaisseaux  ne  sont  pas  capables  de  résister  aux  effets  de  projectiles  creux 
a  percassion  lancés  par  les  bouchés  à  feu  de  gros  calibre  qui  arment  les 
batteries  de  côtes;  il  prouve,  par  des  faits  où  les  vaisseaox  n'ont  pas  eu  à 
conbaitre  des  ÂraJ>es  ou  des  Marocains,  qu'ils  ont  fini  par  abandonuer  la 
partie  en  se  retirant  avec  perte  et  avec  des  avaries. 

CmomÈME  SECTION.  Sur  le  manuel  pour  V exercice  de  V artillerie  na- 
waie.  —  Après  avoir  dit  quelques  mots  de  l'instruction  qui  est  donnée 
ans  gardes-côtes  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l'Irlande,  l'auteur  ajoute 
qQ*il  n'insère  pas  dans  son  ouvrage  le  Code  anglais  des  instructions  pour 
l'exercice  de  Tartillerie  navale,  parce  qu'il  est  entre  les  mains  de  tous 
les  €»fBders  instruits  de  la  marine  anglaise,  et  qu'on  pourrait  faire  des 
obîections  and  might  be  objectionabU\  mais  il  croit  devoir  donner  la  tra- 
doclioo  des  Exercices  des  bouches  à  feu  en  usage  dans  la  marine  fran- 
çaise^ publiés  en  1841,  persuadé  que  ses  compatriotes  ne  manqueront  pas 
de  reBiarquer  les  perfectionnements  récents  qui  y  ont  été  introduits,  et  dont 
le  principal  est  la  rapidité  dans  la  manière  de  charger  et  de  mettre  feu. 

SniÉSE  SBcnoii.  -^  De  la  poudre  à  canon  et  de  la  poudre-coton.  — 
L*aatear  a  ajouté  à  cette  section  les  expériences  faites  à  Washington, 
en  1847, 1848  et  1849,  par  le  major  Mordecai,  sur  la  poudre-coton  Ces 
expéri<»ces  s'accordent,  comme  celles  faites  en  France,  à  démontrer  que 
celle  poudre,  à  raison  de  sa  force  et  de  l'instantanéité  de  son  inflamma- 
tjoo,  ne  doit  pas  être  employée  dans  les  armes  à  feu  existantes. 

CINQUIËME  PARTIE. 

Smr  la  taetique  des  eowkbats  singuliers  en  mer,  accompagnée  dobservaiions 
tmr  mÊêlques  opérations  navales  des  vaisseaux  anglais  et  dos  vaisssaïuc 
des  EtaU  Vnis. 

Quoique  la  marine  ait  acquis  dans  les  machines  à  vapeur  un  nouveau 
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et  puissant  moteur,  qui  a  douué  naissance  aux  biitimentê  mixtes,  selon 
rexpres>ioo  française,  qai  vonl  à  la  voile  et  par  la  vapeur,  le  général 
pense,  avec  Taotear  d'une  note  *  qui  a  fait  quelque  sensation  en  1844. 
que  les  vaisseaux,  et  particulièrement  les  frégates,  combattront  encore 
longtemps,  <)ans  les  mers  lointaines,  selon  les  principes  de  rancienne 
tactique  navale.  Il  se  propose  de  publier  incessamment  un  ouvrage  ^ur 
la  guerre  maritime  avec  les  bâtiments  à  vapeur.  En  attendant,  il  repro^ 
duit,  avec  peu  de  changements,  dans  cette  troisième  édition,  sous  le 
titre  V«  partie,  le  récit  de  plusieurs  des  cambats  singuliers  que  les 
Anglais  ont  soutenus  sur  mer  contre  les  Américains,  dans  les  années 
1812  et  1813. 

Les  appendices  sont  au  nombre  de  neuf  : 

A  Tableaux  d'expériences  de  tir  faites  à  Deal  ou  à  bord  de  VExcd^ 
lent,  dans  la  rade  de  Portsmoulh,  au  nombre  de  26. 

B.  Mémoire  sur  l'établissement  naval  à  bord  de  VExceUent. 

C.  Expériences  faites  sur  les  projectiles  excentrico-j^phériques. 

D.  Note  sur  les  carabines.  Dans  cette  note,  l'auteur  s'occupe  partica- 
lièrement  de  la  balle  Minié,  dont  il  ne  croit  pas  que  l'usage  puisse  être 
avantageux.  Les  raisonnements  qu'il  présente  à  l'appui  de  son  opinioa, 
méritent  d'être  examinés. 

E.  Note  sur  la  carabine  à  section  elliptique  d'une  faible  excentricité, 
pour  laquelle  M.  Lancaster  a  pris  un  brevet.  Les  chasseurs  font  uo  grand 
éloge  de  cette  carabine,  et  l'inventeur  en  a  fourni  un  grand  nombre  au 
12<'  lanciers,  au  cap  de  Bonne-Espérance. 

F.  Note  sur  le  pistolet  à  plusieurs  coups  {Repeating  pistoU)  du  méca- 
nicien Coït. 

G.  Tableau  du  nombre  des  bâtiments  de  guerre  français  en  1851,  suivi 
de  quelques  réflexions.  , 

H  Dans  cet  appendice,  Tauieor  se  borne  à  dire  que  l'on  a  fait  en 
France,  â  Brest,  en  1851,  des  expériences  sur  les  boulets  asphyxiants. 

L  Cet  appendice,  qui  est  le  dernier,  est  consacré  â  faire  connaître  en 
détail  les  expériences  qui'  ont  été  faites,  en  1851,  â  Portsmonth,  sous  la 
direction  du  capitaine  Chads,  pour  essayer  l'effet  des  boulets  sur  les  ua- 
vires  en  fer. 

Après  l'analyse  étendue  que  nous  venons  de  faire  de  l'onvrage  do  gé- 
néral Douglas,  nous  ne  saurions  rien  ajouter  pour  te  recommandera  l'at- 
tention des  lecteurs  studieux.  Nous  regrettons,  qu'en  plusieurs  endroits 
l'auteur,  ancien  vétéran  des  guerres  de  la  Péninsule,  paraisseètre  encore 
sous  l'impression  de  sentiments  qui  rappellent  cette  époqoe. 

Colonel  AuGOTAT. 

f  Spectateur  mÛUcàtre.) 


*  Nof0  mr  Vétat  de$  forces  navales  de  la  France  (attribuée  a«  prince  de 
Joinville). 
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NOUVELLES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


SVÏÏN    19  AS. 


VOYAGES  ÙE  TERRE  ET  DE  MER.— &ÉO&RAPHIE. 


EXPÉDraON 

▲  I4À  RICflBRCHE  DS  SIR  JOHN  FRANKLIN  (1851-1852),  COlOIANBfo 
PAR  W.  KENNEDY. 

Cette  expédition,  sans  importance  peut-être  pour  la  gran- 
deur des  découvertes,  est  cependant  intéressante  à  plusieurs 
titres  par  les  circonstances  qui  l'ont  accompagnée.  Elle  ouvre 
une  ère  nouvelle  dans  la  série  des  voyages  aux  régions  arcti- 
ques, par  la  façon  dont  ont  été  accomplis  les  voyages  par  terre, 
à  une  époque  de  l'année  où  les  expéditions  précédentes  ne 
quittaient  guère  leurs  campements.  Enfin,  elle  Tait  époque  dans 
l'histoire  géographique  au  point  de  vue  national,  par  la  parti- 
cipation d'un  officier  de  notre  marine  militaire  aux  dangers  et 
aux  travaux  d'une  exploration  complète  aux  mers  polaires. 
Pour  la  première  fois,  en  eflet,  un  voyageur  français  y  a  bravé 
les  rigueurs  de  l'hiver,  et  peut  fournir  sur  ces  régions  des  ren- 
seignements que  jusqu'ici  nous  empruntions  aux  Anglais  ou 
aux  Russes. 

Quelques  lignes  feront  connaître  l'état  des  choses  au  moment 
du  départ  de  l'expédition.  Le  capitaine  (aujourd'hui  amiral) 
Franklin  avait  pour  instruction  d'aller  reconnaître  le  cap  Wal- 
ker  dans  le  détroit  de  Barro^,  puis,  se  dirigeant  au  S.  ou  au 

ARN.    IIAR.    1853.  — T.   IX.  Î23 
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S.  O.,  il  devait,  sans  s'eufoncer  plus  à  TO.,  chercher  à  alleiii- 
dre  la  côte  Nord  de  rAmérique.  Les  dernières  nouvelles  reçues 
de  son  expédition  datent  du  36  juillet  1845,  époque  à  laquelle 
il  avait  pour  trois  ans  de  yivres  de  toute  espèce,  sans  compter 
les  ressources  que  les  navigateurs  pouvaient  trouver  sur  leur 
route.  VErebus  et  le  Terror  se  trouvaient  alors  dans  le  haut 
de  la  baie  de  Baffin,  par  74»  48'  de  latitude  et  68<>  13'  de  lon- 
gitude O.  (Greenwich).  En  1848,  trois  expéditions  furent  en- 
voyées au-devant  de  Franklin  :  sir  James  Ross,  par  la  baie  de 
Baffin;  sir  J.  Richardson,  par  la  rivière  Mackensie,  sur  la  côte 
d'Amérique  ;  et  le  capitaine  Moore,  par  le  détroit  de  Behring. 
Revenues  sans  succès,  ces  expéditions  furent  remplacées,  en 
1850,  par  d'autres  envoyées  dans  les  mêmes  directions;  on 
avait,  de  plus,  cherché  à  stimuler  les  efforts  des  particuliers 
par  des  primes  consid'Tables  que  le  gouvernement  et  lady 
Franklin  offraient  aux  baleiniers  qui  chercheraient  à  obtenir 
ou  fourniraient  des  renseignements  sur  le  sort  des  équipages 
de  Franklin.  Le  conimodore  Austin,  avec  quatre  navires  ;  le 
capitaine  baleinier  Penny,  avec  deux  autres  b&timents,  se  joi- 
gnirent au  capitaine  sir  John  Ross  et  à  une  expédition  améri- 
caine généreusement  équipée  par  M.  Grinnell,  négociant  de 
Me^r-York,  mais  montée  par  des  ofBciers  de  la  marine  des 
Etats-Unis.  Lady  Franklin,  dont  l'admirable  dévouement  a 
contribué  autant  que  les  travaux  de  son  mari  à  i^endre  célèbre 
le  nom  de  Franklin,  envoya  à  la  même  époque  ua  petit  navire, 
le  Prince-Albert,  pour  explorer  le  golfe  du  Prince-Régent, 

Franklin,  suivant  à  la  lettre  ses  instructions,  setait  sans 
doute  engagé,  de  façon  à  n'en  pouvoir  sortir»  dans  les  chenaux 
étroits  et  au  milieu  des  îles  inconnues  qui  existent  entre  la 
terre  de  Bank  et  les  terres  Victoria  et  Wollaston.  Dans  l'hypo- 
thèse surtout  oft  il  aurait  perdu  ses  navires,  il  pouvait  se  faire 
qu'il  cherchât  à  gagner  en  embarcations  la  terre  de  Bootbia, 
et  cette  (Supposition  devient  encore  plus  admissible  si  Ton  se 
rappelle  qu'au  moment  de  son  départ  on  ne  connaissait  point 
les  travaux  du  docteur  Rae,  et  qu'on  croyait  à  la  jonction  du 
détroit  du  Prince-Régent  avec  celui  de  Bease  et  Simpson. 

La  mission  du  Prince^Albert  avait  pour  but  de  parer  à  celte 
éventualité.  Malheureusement  ce  petit  navire,  après  une  savi- 
gatioo  remarqu^le  à  l'entrée  des  détroits  du  Prince-Régent 
et  de  Barrow,  fut  obligé  de  revenir  en  Angleterre,  où  il  i^ap* 
portait  d'ailleurs  de  très-bonnes  nouvelles  des  progrès  de  l'es- 
cadre arctique  et  quelques  débris  de  toiles,  de  cordages  et 
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d'o8semeiits  ramassés  au  cap  Riley.  Un  examen  attentif,  une 
analyse  à  laquelle  la  science  fournissait  des  conclusions  remar- 
quables, prouvèrent  que  ces  objets  avaient  appartenu  à  des^ 
kommes  civilisés,  et  même  à  des  navires  de  guerre,  et  qu'ils 
n'avaient  pu  être  laissés  à  une  époque  antérieure  à  19^5.  Les 
motifs  qui  avaient  dicté  l'envoi  du  Prince-Albert,  en  1850,  exis- 
taient donc  encore  en  1651,  et  lady  Franklin  se  résolut  à  con- 
ÛDuer  ses  sacriGces. 

Le  gouvernement  russe  concourait  aux  expéditions  du  dé- 
troit de  Behring  par  ses  agents  sur  la  côte  N.  O.  de  TAméri- 
qae,  les  Etats-Unis  joignaient  des  navires  à  ceux  de  la  Grande- 
Bretagne,  la  France  né  pouvait  seule  rester  en  arrière. 
Franklin  avait  d'ailleurs  droit  de  cité  chez  nous  par  ses  travaux 
précédents  et  sa  gloire,  par  son  titre  de  membre  correspondant 
de  l'Institut  et  de  la  Société  de  géographie,  qui,  en  1827,  lui 
a  décerné  sa  grande  médaille  d'or;  aussi  le  gouvernement,  à 
rinstigation  de  M«  de  Ghasseloup-Laubat,  alors  ministre  de  la 
marine,  $'associa-t-il  pleinement  à  mes  vœux,  lorsque  je  de- 
mandai à  aller  représenter  tes  sympathies  de  la  marine  fran- 
çaise dans  celte  nouvelle  expédition»  et,  au  mois  de  mai  1851, 
je  m'embarquai  sur  le  Prince-Àlbert,  qui  s'armait  en  Ecosse, 
dans  b  ville  d'Aberdeen, 

Avant  de  rendre  compte  d'opérations  que  je  ne  dirigeais 
points  je  désire  faire  observer  qu'à  M.  Kennedy  seul  reviennent 
les  éloges  dus  à  la  hardiesse  et  à  Fintelligence  des  mesures 
prises  pour  Taccom plissement  de  notre  mission,  et  qu'à  son 
incroyable  activité,  aux  soins  constants  qu'il  prenait  pour 
assurer  la  santé  et  le  bien-être  de  tous,  nous  avons  dû,  avec  la 
proteaion  de  la  Providence,  de  faire  beaucoup  en  peu  de 
lemps,  et  de  répondre  tous  aux  embrassements  de  nos  amis, 
sans  que  l'on,  eût  à  regretter  ces  affreuses  mutilations,  ces 
pertes  de  membres,  si  souvent  le  résultat  des  campagnes  aux 
mers  glaciales.  Nous  étions  tous  teelotalers,  c'est-à-dire  que 
BOUS  n'avions  à  bord  ni  vin,  ni  bière,  ni  spiritueux;  et  je 
n'hésite  pas  à  attribuer  à  cette  sage  mesura,  en  grande  partie, 
la  bonne  conduite  si  soutenue  de  notre  équipage,  l'harmonie 
qni  n'a  cessé  de  régner,  en  dépit  des  privations  et  du  manque 
de  confortable  qu'offrait  notre  bâtiment,  petite  goélette  de 
M  tonneaux,  montée  par  dix-huit  hommes,  le  capitaine  et  les 
officiers  compris  ^ 

*  Par  nue  déUcat^  âtteoiion ,  chaque  fois  que.  le   pavillon  anglais  était 
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peu  de  temps  a|)rès  avoir  dépassé  le  cap  Farcwel,  à  l'exiré- 
Dîité  Sud  du  Groenland,  le  22  juin,  le  Prince-Atbert  entra  dans 
les  glaces  et  commença  à  s'y  frayer  un  passage  dans  la  direc- 
tion de  rétablissement  danois  d'Uppernavick»  où  nous  nous 
proposions  d'acheter  des  chiens  et  des  traineauit  esquimaux. 
Un  coup  d'œil  jeté  sur  la  carte  montre  que  la  baie  de  Baffin, 
devenant  plus  étroite  en  descendant  au  Sud,  les  glaces,  qui 
sont  d'abord  mises  en  mouvement  dans  le  haut  de  la  baie  par 
les  brises  du  Nord,  tendent  à  s'accumuler  à  cette  gorge  et  à 
bloquer  le  détroit  de  Davis,  même  quand  le  sommet  est  d^gé. 
Ce  n'est  que  par  une  série  de  va-et-vient  que  les  glaces,  pas- 
sent enfin  ce  barrage  et  viennent  se  dissoudre  dans  Tocëan 
Atlantique. 

Cette  mobilité  des  glaces»  nécessaire  à  la  navigation,  en 
Corme  précisément  le  danger,  puisqu'on  se  troHve  placé  entre 
les  glaces  poussées  par  la  brise  et  la  côte  ou  les  glaces  solides 
qui  n'en  sont  pas  encore  détachées.  Il  est  inutile  d'insister 
sur  la  force  d'écrasement  que  possèdent  des  masses  qui  ont 
souvent  plusieurs  lieues  carrées  d'étendue,  et  qui,  une  fois  en 
mouvement,  ne  sauraient  être  arrêtées  par  aucune  résistance 
humaine.  Un  bâtiment  à  voiles  se  trouve  placé  dans  des  con- 
ditions d'autant  plus  défavorables,  que  les  vents  doivent  pré- 
cisément souffler  de  la  direction  où  l'on  veut  se  rendre  pour 
entr'ouvrir  les  glaces  dans  cette  direction.  Or,  si  la  briie  est 
forte,  on  ne  remonte  qu'avec  peine  et  avec  danger  au  milieu 
des  glaçons,  qui  forment  autant  de  roches  mouvantes  ;  s'il  fait 
calme,  les  moyens  de  marche  en  avant  se  réduisent  à  un  halage 
très-lent  ou  à  la  remorque  des  embarcations.  L'application  du 
propulseur  en  hélice  aux  bâtiments  à  vapeur  vient  surtout 
donner  à  ceux-ci  une  supérionté  considérable,  qu'eût  détruite 
en  partie  l'encombrement  des  roues  à  aubes,  exposées  à  tous 
les  chocs  des  glaçons. 

.  Dans  les  bouleversements  que  causent  les  tempêtes,  qui 
sont  bien  loin  d'être  aussi  rares  au  delà  du  cercle  arctique 
qu'on  le  suppose  généralement,  la  forme  des  glaces  devient 
très-irrégulière;  aussi  arrive-t-il  souvent  qu'à  quelques  ceu- 

hissé  à  bord  du  Prinee-Albert ,  on  y  arborait  en  même  temps  le  paTîHon 
français;  dans  la  séance  du  8  novembre.  185S,  le  président  de  la  société 
royale  géographique  de  Londres  a  annoncé  que  le  nom  de  Belht-Siraii  a 
été  donné  sur  les  cartes  à  un  passage  à  10.,  qui  se  trouve  an  fond  de  la  baie 
de  Brentford  :  <  juste  honneur  rendu,  dit-il,  aux  services  de  cet  officier.  > 

{Note  du  Réd.) 
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taiacs  de  mètres  devant  soi,  on  voit  une  nappe  d'eau  prus  ou 
moins  étendue,  dont  on  nVst  séparé  que  par  une  langue 
étroite  de  glace.  Nous  cherchions  alors  a  nous  y  pratiquer  une 
ouverture,  soit  en  dirigeant  le  navire  avec  toute  la  vitesse  pos< 
sible  sur  la  partie  la  moins  large,  soit  avec  des  scies  d*une 
vingtaine  de  pieds  de  long,  qui  se  manœuvrent  avec  une  corde 
et  une  poulie  placée  au  sommet  d'un  triangle  formé  par  de 
longues  perches,  soU  enfin  en  faisant  jouer  la  mine.  Lorsque 
les  glaces  ne  sont  pas  trop  compactes,  on  fait  alors  entrer  le 
uuvire  dans  cette  ouverture,  sur  les  côtés  de  laquelle  il  agit 
comme  un  coin.  Plus  d'une  fois  il  arrive,  pendant  cette  opé- 
ration, que  les  glaces,  mues  par  les  courants  ou  la  brise,  se 
rapprochent  après  s'être  perfidement  écartées  un  instant,  et  lé 
bâtiment  se  trouve  soumis  à  une  pression  dangereuse.  Malheur 
à  celui  qui  ne  sait  point  prévoir  ou  suffisamment  observer  les 
signes  précurseurs  de  cet  accident,  presque  toujours  accom- 
pagné de  conséquences  fatales.  La  glace,  que  rien  n'arrête, 
passant  au-dessous  du  navire,  le  renverse,  ou  passe  au  travers 
s'il  résiste.  ]'ai  vu  des  plaines  de  glace  se  dresser,  pour  ainsi 
(lire,  le  long  des  flancs  du  navire  et  retomber  sur  le  pont  en 
blocs  que  tout  Téquipage  se  hâtait  d'aller  rejeter  de  l'autre 
côté,  dans  la  crainte  de  sombrer  sous  le  poids  énorme  de  cet 
hôte  malencontreux  .^ 

Le  12  juillet,  nous  arrivâmes  à  Uppcrnavick,  l'établissement 
le  plus  septentrional  sur  la  côte  Ouest  du  Groenland.  11  y  a 
uq^  trentaine  d'années,  on  y  voyait  encore  des  pierres  cou- 
vertes d'inscriptions  runiques  qui  semblent  indiquer  que  les 
Islandais  et  autres  insulaires^  auxquels  a  été  attribuée  la  dé- 
couverte de  l'Amérique,  poussaient  au  moins  fort  loin  leurs 
courses  dans  le  Nord.  Cet  établissement  sert  d'entrepôt  à 
l'huile  et  aux  fourrures  des  animaux  que  tuent  les  Esquimaux 
du  voisinage,  et  que  viennent  chercher  tous  les  ans  des  navires 
danois.  Il  renferme  seulement  quelques  centaines  d'individus, 
la  plupart  métis,  issus  du  commerce  des  naturels  avec  la  race 
blanche.  Quelques  magasins,  une  petite  chapelle  desservie  par 
un  ministre  luthérien,  la  maison  du  gouverneur,  le  tout  assez 
misérable,  et  construit  en  bois,  forment  la  portion  somptueuse 
du  village.  Le  reste  se  compose  de  huttes  de  terre,  que  l'on 
.n'approche  pas  sans  danger  au  milieu  des  bandes  de  chiens 
voraces  et  affamés  que  les  habitants  élèvent  pour  leurs  traî- 
neaux. Vivant,  en  effet,  dans  des  régions  désohMîs,  où  Ton  ne 
saurait  trouver  une  grande  qi^antité  de  végétaux  pendant  1  hi- 
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"Ter,  les  Esquimaux  ne  pouvaient  songer,  ainsi  que  les  Lapons, 
à  domestiquer  la  renne.  Le  chien  leur  rend  les  mêmes  services, 
et  partage  avec  son  maUrela  nourriture  animale  que  celui-ei 
peut  se  procurer  à  toutes  les  époques  de  l'année. 

£n  sortant  d'Uppernavick,  nous  tombâmes  au  milieu  de  la 
flotte  des  baleiniers  qui  retournaient  au  Sud,  afin  de  passer 
sur  la  côte  Ouest  de  la  baie  de  Barfin,  ayant  trouvé  les  glaces 
impraticables  dans  le  Nord  ;  ils  suivaient  d'ailleurs  les  contours 
du  corps  principal  des  glaces,  où  la  baleine  se  tient  de  préfé- 
rence. Il  est  facile  de  voir  que  cet  animal,  traqué  de  plus  en 
plus  dans  tous  ses  repaires,  a  émigré  dans  des  contrées  plus 
paisibles,  et  la  pécbe  de  la  baleine,  qui  a  occupé  jadis  de 
soixante  à  quatre-vingts  navires  de  350  tonneaux  en  moyenne, 
n'en  a  employé  qu'une  vingtaine  dans  les  dernières  années. 
Les  baleiniers  avaient  rencontré  l'escadre  américaine,  et  nous 
apprîmes  avec  étonnement  que  ces  deux  navires,  saisis  par  les 
glaces  au  mois  d'octobre  1850,  à  la  bouche  du  canal  Welling- 
ton, avaient  été  entraînés  malgré  eux  pendant  l'hiver,  courant 
les  dangers  les  plus  graves,  et  n'avaient  été  relâchés  qn'en 
1851  par  le  travers  du  cap  Walsingham.  En  outre  des  éléments 
nouveaux  fournis  à  la  science  géographique  par  leurs  miracu- 
leuses aventures,  ils  donnaient  aussi  des  nouvelles  bien  encou- 
rageantes sur  les  recherches  entreprises.  L'escadre  arcdqae 
avait  trouvé  sur  File  Beechey  des  preuves  authentiques  du  sé- 
jour de  Franklin  dans  la  baie  formée  par  cette  Ile  et  le  cap 
Riley,  pendant  l'hiver  de  1845  à  1846.  Trois  tombes,  a\ec 
inscriptions  de  noms  et  de  dates,  ne  laissaient  point  de  doute 
à  cet  égard.  - 

Deux  jours  après,  nous  pûmes  féliciter  les  Américains  eux- 
mêmes  sur  leur  heureuse  délivrance,  et,  de  compagnie,  nous 
remontâmes  jusqu'à  l'entrée  de  la  baie  Melville,  fameuse  par 
les  désastres  qui  s'y  reproduisent  chaque  année  et  qui  ont  fait 
donner  le  nom  de  Pouce-du-Diable  à  un  pic  remarquable  et 
peu  éloigné  de  la  côte.  Au  sortir  de  la  baie  de  Disco,  nous 
étions  tombés  an  milieu  de  montagnes  flottantes  de  glace,  dont 
nous  pûmes  compter  souvent  plus  de  deux  cents  en  vue  à  la 
fois,  la  moyenne  ayant  de  100  à  150  pieds  de  hauteur,  et 
quelques-unes  atteignant  200  et  même  250  pieds  de  haut. 
Cette  baie  est  pour  ainsi  dire  le  chantier  où  se  forment  et  sont 
lancées  ces  masses  énormes,  à  cause  des  glaciers  dont  elle  est  * 
bordée,  et  dont  les  lies  flottantes  ne  sont  que  des  fragments 
qu'en  détache  l'action  de  la  chaleur  et  de  la  pesanteur.  La 
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même  cause  agissant  sar  les  montagnes  de  glace  ou  àérg$,  dé- 
truit sottteat  leur  équilibre  par  l'altération  de  leurs  formes, 
et  plus  d'une  fois  nous  fûmes  témoins  de  la  scène  imposante 
de  ces  masses  qui  se  hiisent  avec  des  détonations  semblables 
à  celles  de  la  foudre»  et  qui  se  renversent  subitement  sur  elles- 
mêmes,  au  milieu  des  vagues  qu'elles  font  jaillir  à  une  grande 
hauteur. 

Force  nous  fut,  après  une  vingtaine  de  jours  de  labeurs  et 
d'attente  pleine  d'inquiétudes,  de  nous  éloigner  le  4  août,  pour 
ticlier'de  trouver  plus  au  S.  un  passage  à  TO.  :  nos  amis 
les  Américains  persistèrent  *  à  essayer  de  passer  au  N.  des 
glaces  pour  entrer  dans  le  détroit  de  Lancastre.  Nous  attei- 
gnîmes enfin  Pond's^Bay  le  24  août,  et  là  quelques  Esquimaux 
viorent  à  bord,  mais  ils  ne  purent  nous  donner  des  renser^ 
gaements,  soit  sur  les  navires  de  Franklin,  soit  sur  Tescadre 
envoyée  à  leur  recherche.  L'apparition  de  ces  pauyres  créa* 
tûtes  dans  leurs  frêles  pirogues  de  peau  nous  permit  de  consta- 
ter les  caractères  ethnologiques  déjà  reconnus  par  les  naviga- 
teurs précédents.  Un  croquis  fait  par  l'un  d'eux  de  la  côte  que 
nous  connaissions  témoigna  une  fois  de  plu»  de  leur  singulière 
aptitude  géographique. 

Nous  étions  enfin  sur  le  terrain  de  nos  recherches,  en  face 
du  fameux  détroit  de  Lancastre,  où  des  coups  de  vent  sucoes-* 
sils  ne  nous  permirent  que  difficilement  d'entrer,  f^otre  but 
était  d'examiner  soigneusement  les  deux  rives  du  détroit  de* 
Barrow,  et  d'avancer  jusqu'à  l'ile  Griffith,  où  nous  comptions 
trouver  des  nouvelles  du  commodore  Austb  et  des  autres  bâ- 
timents. Mais  les  glaces  ne  nous  le  permirent  point,  et,  en  ai- 
teudani  que  les  brises  de  l'O.  eussent  déblayé  le  passage 
jusquejà,  nous  explorâmes  les  deux  côtés  du  golfe  du  Prince- 
Régent  jusqu'à  Fury-Beach  et  Port-Neill.  Les  glaces,  que  nous 
n'envions  constamment  devant  nous,  s'opposèrent  à  notre  pro-^ 
^rèsdans  cette  direction,  et,  après  quatre  jours  passés  à  Port* 
Boiren,  nous  essayâmes  de  débarquer  à  Port-Léopold,  où  des 
vivres  avaient  été  laissés  en  1S49  pour  l'usage  de  Franklin  et. 
de  ses  compagnons. 

Dans  une  de  ces  tentatives,  M.  Kennedy  avait  laissé  le  na- 
vire, avec  une  embarcation  et  cinq  hommes.  Pendant  la  nuit, 
les  glaces  nous  entourèrent  et  nous  fûmes  entraînés  à  90  milles 


*  Ils  ne  parent  y  réussir,  et,  après  d'infructueux  efforts,  ils  furent  contraints 
d€  retourner  à  New-York. 
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de  lui,  sans  pouvoir  y  opposer  que  notre  douleur  et  notre 
dé$e3poir«  Le  navire  put  enfin  être  mouillé  dans  la  baie  de 
Batty,  et,  à  partir  de  ce  moment»  nos  efforts  durent  se  con- 
centrer sur  une  tâche  plus  immédiate  que  le  but  principal  de 
notre  expédition  :  il  nous  fallait  d'abord  rejoindre  et  ramener 
à  bord  nos  compagnons  de  voyage.  Après  six  semaines  de 
tourments»  et  de  tentatives  que  les  éléments  firent  avorter,  je 
pus  enfin  arriver  jusqu'à  eux,  et  tous  ensemble  nous  regagnâ- 
mes le  navire* 

Le  Prince-Albert  était  pris  dans  les  glaces,  qui,  s'épaississant 
tous  les  jours,  lui  formèrent  peu  à  peu  une  sorte  de  bassin 
solide  d'où  il  ne  sortit  qu'au  mois  d'août  suivant,  c'est-à-dire 
trois  cent  trente  jours  après.  Nous  nous  mimes  donc  à  faire 
nos  préparatifs  d'hivernage,  avec  d'autant  plus  d'activité  que 
nous  avions  à  réparer  le  temps  perdu  par  suite  de  l'accident 
dont  j'ai  parlé.  La  plus  grande  partie  des  provisions  fut  dépo- 
sée sur  la  glace  ou  dans  les  magasins  construits  en  neige,  afin 
d'augmenter  l'espace  naturellement  restreint  à  bord  d'un  na- 
vire aussi  petit  que  le  nôtre,  où  le  renouvellement  de  l'air  et 
les  soins  d'une  propreté  rigoureuse  exigeaient  une  certaine 
ampleur  pour  notre  habitation.  Le  navire  fut  recouvert,  au- 
dessus  du  pont,  d'une  tente  de  laine,  et  entouré  sur  les  côtés 
d'une  épaisse  muraille  de  neige  qui  empêchait  le  rayonnement 
à  l'extérieur  de  la  chaleur  que  nous  n'aurions  pu  entretenir 
autrement  qu'au  prix  d'une  grande  consommation  de  com- 
bustible. 

Dans  le  courant  de  janvier,  une  excursion  de  quelques  jours 
fut  entreprise  pour  voir  si  Franklin  ou  quelque  autre  s'était 
rendu  à  la  plage  où  la  Fury  s'est  perdue  en  1824,  et  sur  laquelle 
avaient  été  débarquées  une  grande  partie  des  provisions  de  ce 
navire.  Cette  excursion,  alors  que  le  soleil  avait  disparu  de 
l'horizon  pour  ne  se  remontrer  que  cent  dix  jours  plus  tard, 
nous  permit  de  nous  assurer  de  la  possibilité  d'un  voyage, 
même  à  cette  époque  de  l'année,  grâce  aux  habiles  dispositions 
prises  par  H.  Kennedy.  Nous  avions  adopté,  enefTet,  le  genre 
de  vie  et  les  coutumes  des  Esquimaux  et  des  Indiens  pour  nos 
voyages,  et  il  ne  nous  fut  pas  difficile  de  voir  combien  la  na- 
ture les  a  pourvus  de  moyens  bien  supérieurs  à  ce  que  nous 
donneraient  les  raffinements  de  la  civilisation.  Les  vêtements  de 
peau,  les  mocassins  ou  les  bottes  depeau  de  phoque  formaient  no- 
I  tre  accoutrement;  le  pemmican %  notre  nourriture  exclusive;  des 

*  Préparation  indienne  de  viandes»  qui  contient,  sous  un  petit  volume,  une 
grande  quanlilé  d'clémcnls  nutritifs.  * 
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traîneaux  avec  ou  saus  chiens,  nos  moyens  de  transport  pour 
les  vivres  et  notre  mince  bagage;  enfin,  une  hutte  construite  en 
neige,  notre  abri  pour  la  nuit.  Je  n'entends  pas  dire  que  nous 
ayons  tout  trouvé  facile  ou  même  très^agréable,  mais  chacun 
de  nous  avait  d'avance  fait  le  sacrifice  du  bien  être  matériel, 
et  certes  il  n'est  point  de  fatigues  ou  de  privations  que  nous 
ne  fassions  disposés  à  braver,  heureux  si  nous  pouvions  réus- 
sir dans  la  sainte  mission  où  nous  étions  engagés! 

Après  plusieurs  voyages  préliminaires,  dans  lesquels  nous 
formions  des  dépôts  de  vivres  sur  la  route  que  nous  comptions 
suivre  plus  tard,  nous  prhnes  congé  du  navire  dans  les  der- 
niers jours  de  février  pour  n'y  revenir  qu'en  juin,  vivant  dans 
rintervalle  des  vivres  que  transportaient  des  traîneaux  attelés 
de  chiens,  et  d'autres  que  nous  traînions  nous-mêmes.  En  sui* 
vant  la  côte  ou  en  traversant  les  glaces  de  la  baie  de  Groswell, 
de  celle  de  Brentford  et  du  détroit  Victoria,  nous  arrivâmes  à 
des  terres  nouvelles,  que  nous  avons  parcourues  à  10;  jusque 
par  100°  de  longitude  (Greenwich),  et,  après  avofr  visité  le 
cap  Walkef ,  nous  revînmes  à  Port-Léopold  et  enfin  au  navire. 
Dans  les  quatre  derniers  mois,  nous  étions  passés  de  l'obscu- 
rité constante  à  un  jour  perpétuel.  Nous  nous  étions  trouvés 
exposés  à  une  température  de  44°  centigrades  au-dessous  de 
zéro.  Ce  voyage  n'avait  eu  de  résultat  bien  fâcheux  pour  au- 
cun de  nous,  si  l'on  excepte  ces  frost^bitei  ou  gelures  partiel- 
les, dont  nous  avons  souffert  plus  ou  moins  longtemps;  mais, 
dans  la  plupart  des  cas,  l'application  de  la  neige  avait  immé- 
diatement rétabli  la  circulation  du  sang.  Je  ne  puis  entrer 
dans  les  détails  si  curieux  de  cette  vie  de  tous  les  jours,  et 
accompagnés  presque  tous  de  dangers  parfaitement  oubliés 
aujourd'hui  que  la  consei*vation  de  notre  existence  ne  nous 
■aisseau  cœur  que  de  la  gratitude  pour  Celui  qui  tient  tout 
dans  ses  mains. 

L'honneur  des  découvertes  géographiques  revient  très-juste- 
ment aux  chefs  des  expéditions;  à  eux  toute  la  responsabilité, 
a  eux  de  faire  la  description  des  pays  nouveaux  qu'ils  ont  re- 
connus et  de  leur  assigner  des  noms  qui  restent  sur  les  cartes. 
Je  montrerai  mon  respect  pour  le  principe,  en  renvoyant  à  une 
nete  prochaine  les  détails  de  la  terre  du  prince  de  Galles,  dé- 
tails que  je  traduirai  textuellement  du  rapport  de  M.  Kennedy. 

Le  scorbut  nous  avait  tellement  épuisés,  qu'après  notre  re- 
tour au  navire,  nos  soins  durent  se  borner  à  le  combattre,  ce 
qui  occupa  sulfisanimeut  les  mois  de  juin  et  d('  juillet.  Nous 


Digitized  by 


Googk 


--  334  — 

poussions  en  même  temps  nos  préparatifs  d'appareillage  de 
notre  prison  de  glace,  et,  le  6  août,  nous  sortîmes  de  la  baie 
de  Batty,  après  a?oir  scié  un  canal  dans  les  glaçons.  Le 
20  août,  nous  rencontr&mes  un  navire  de  l'escadre  de  sir 
Ed.  Belcber,  envoyé  d'Angleterre  au  commencement  de  1852, 
pour  explorer  le  chenal  de  Wellington,  et  se  porter  aunlevant 
de  deux  navires  qui  sont  passés  par  le  détroit  de  Behring,  et 
sur  le  sort  desquels  on  commence  à  avoir  de  vives  inquiétudes* 
Notre  tâche  était  remplie  ;  nous  avions  démontré  que  Franklin 
n'a  pu  passer  au  S.  du  cap  Walker,  puisque  la  terre  s'étend 
là  où  Ton  supposait  jadis  que  la  mer  existait.  L'expédition  du 
Prince^lbert  a  donc  contribué  à  rétrécir  de  plus  en  plus  le 
cercle  des  directions  probables  prises  par  Franklin,  et,  au- 
jourd'hui, il  semble  démontré  qu'il  a  pris  la  route  au  N.  du 
chenal  Wellington.  Cette  direction  était  explorée  par  des  navi- 
res munis  de  tous  les  éléments  de  succès  ;  nous  revînmes  donc 
en  Ecosse,  en  passant  par  les  péripéties  d'une  seconde  navi- 
gation dans  les  glaces. 

Je  prouverai  plus  tard  qu'en  supposant  Franklin  abandonné 
à  ses  propres  moyens,  il  a  pu  trouver  dans  son  énergie  si  bien 
connue,  dans  ces  contrées  mômes»  de  nouvelles  ressources  ; 
sur  la  foi  de  mes  croyances  à  cet  égard»  je  repartirais  volon- 
tiers à  sa  recherche,  car  j'ai  la  ferme  conviction  que  nous 
pouvons  encore  espérer  de  revoir  ces  hardis  navigateurs. 

X.  Bellot, 
Lietitenanl  de  Vai»$eau  de  la  marine  impériale. 


RAPPORT 


nu  CAPITAINE  E.  CAZAL1S,  COMMANDANT  L^Arche-d'Allionce,  SUR 
SA  CAMPAGNE  DANS  l/oCÉANlE  KT  AtJTOUR  DU  MONDE  PBNDikNT 
LES  ANNÉES   1850,    18ôl    ET   1852. 

Monsieur  le  Directeur  *, 

Au  commencement  de  1850,  V/érche-d*yéUiance  entra  en 
armement,  et  le  23  avril  elle  prit  la  mer  sous  mon  commande- 


*  M.  V.  Marziou,  armtteur  de  V.4rche'(F Alliance,  ot  direcleor  de  la  société 
d<*  rOcéanie. 
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ment,  avec  un  personnel  de  107  individus,  presque  tous  énii-* 
grants  pour  la  Californie. 

Une  cérémonie  touchante  eut  Heu  à  bord,  avant  la  mise  en 
mer.  Une  messe  fut  dite  à  notre  modeste  chapelle,  par  Mon- 
seigneur Tarchevêque  de  Calcédoine.  Son  allocution  arracha 
des  larmes  de  tous  les  yeux,  et  sa  bénédiction  porta  dans  bien 
des  cœurs  un  courage  et  une  consolation  que  beaucoup  au- 
ront retrouvés  au  moment  du  danger  et  de  la  misère. 

Parmi  mes  passagers,  je  comptais  huit  missionnaires  ou 
Frères  de  la  Congrégation  de  Picpus  et  deux  missionnaires 
poar  fOrëgon.Ces  bons  Pères  furent  assez  heureux  pour  pou- 
Toir  dire  la  messe  presque  chaque  jour.  Le  mois  de  Marie  et 
nos  grandes  fêtes  furent  célébrés  avec  toute  la  pompe  que 
permettait  notre  isolement.  J'attribue  aux  prières  nombreuses 
el  ferventes  adressées  à  Dieu  en  faveur  de  Y Arche-^ Alliance 
rbeareux  résultat  de  son  voyage. 

Nous  arrivâmes  le  14  août  à  Yalparaiso,  où  je  ne  relâchai 
que  pour  faire  des  vivres.  Ma  traversée  jusqu'à  San-Fràncisco 
fat  rapide  et  heureuse.  Le  13  octobre,  je  débarquai  mes  nom- 
breux passagers,  sans  avoir  à  déplorer  la  perte  d'aucun  membre 
de  cette  grande  famille,  que  des  destinées  si  diverses  atlen-' 
daient  dans  ce  nouveau  monde. 

A  peine  mouillés,  nous  eàmes  la  visite  de  M.  Hathey,  di- 
recteur du  comptoir  de  l'Union  maritime.  Je  m'entendis  avec 
lui  pour  abréger,  autant  que  possible,  le  séjour  de  V Arche- 
i'AUiance  à  San-Francîsco,  où  les  dépenses  étaient  considé- 
rables. Mais  je  dus  subir  la  loi  commune  :  mon  équipage 
déserta  presque  en  totalité  dans  la  première  quinzaine  de  mon 
arrivée. 

Avant  de  quitter  la  France ,  je  m'étais  occupé ,  sous  votre 
direction,  à  provoquer,  dans  quelques  centres  manufacturiers, 
la  formation  de  sociétés  d'exportation.  Vous  basant  sur  des 
âcbaotillons  nombreux  expédiés  de  Shanghaï,  par  M.  de  Mon- 
tigny,  consul  de  France,  et  sur  des  notes  plus  récentes  qui 
vous  avaient  été  remises  par  M.  le  vicomte  Des  Cars,  comman- 
dant du  Stella-del-Mare,  qui,  dans  son  intéressant  voyage, 
avait  visité  Shanghai,  vous  fîtes  comprendre  aux  chambres 
de  commerce  qu'il  y  avait  intérêt  pour  elles  à  tenter,  sur  une 
grande  échelle,  l'envoi  d'échantillons  de  leurs  produits  sur 
différents  points  du  globe,  notamment  en  Chine,  pays  vers 
lequel  les  regards  du  commerce  français  sont  tournés  depuis 
longtemps.  Rouen  et  Amiens  n'hésitèrenl  pas  :  ces  deux  villes 
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ayant  formé  dans  leur  sein  une  société  d*expoilatioo  par  ac- 
tions de  500  francs,  chargèrent  sur  VArchc-d* Alliance  un  spé- 
cimen des  nombreux  articles  de  leurs  fabriques.  Ces  deux 
opérations,  bien  combinées,  n'étaient  pas  faites  tant  en  vue 
d'obtenir  des  bénéfices  que  de  faire  connaître  au  dehors  ce 
que  pouvaient  les  manufactures  françaises.  Il  y  avait  mieux, 
c'est  que  ces  envois,  faits  sous  le  patronage  des  chambres  de 
commerce,  étaient  partiellement  revêtus  de  leur  cachet.  Ce 
sceau  devenait  une  garantie  complète,  quant  à  la  moralité  de 
l'expédition;  l'acheteur  à  l'étranger  était  sûr  de  rencontrer 
non-seulement  des  mesures  exactes,  mais  des  prix  réels,  sur 
lesquels  il  pouvait  faire  une  augmentation  raisonnable. 

Lors  de  la  formation  de  la  Société  d'exportation  de  Rouen, 
j'engageai  la  commission  à  embarquer  sur  VArche-d'Allicmce 
un  délégué,  dont  la  pratique  et  les  connaissances  devaient 
procurer  aux  fabriques  de  cette  ville  des  notes  et  des  rensei- 
gnements spéciaux  :  M.  Marc  Arnaud-Tison  fut  choisi.  Plein 
de  confiance  dans  le  concours  et  le  zèle  de  ce  délégué,  je  lui 
communiquai  toutes  mes  idées.  Je  le  consultai  sur  toutes  les 
décisions  que  j'avais  à  prendre,  et,  laissant  à  sa  disposition 
tous  les  échantillons  dont  j'étais  muni,  je  me  reposai  sur  lui 
du  temps  et  des  soins  que  je  dérobais  à  ces  opérations,  pour 
m'occuper  des  affaires  non  moins  importantes  de  mon  na- 
vire. 

Je  vendis,  pendant  mon  séjour  en  Californie,  une  partie  des 
marchandises  qui  m'avaient  été  confiées  par  Rouen  et  Amiens. 
Le  comptoir  de  l'Union  vous  adressa,  à  celte  époque,  avec  les 
remises  pour  Amiens,  les  notes  qui  pouvaient  provoquer  une 
nouvelle  expédition.  Plusieurs  des  belles  étoffes  sorties  des 
fabriques  de  cette  ville  trouvèrent  un  bon  placement;  mais,  à 
cette  époque,  la  nécessité  de  faire  confectionner  à  des  prix 
très-élevés  rendait  encore  difficile  la  vente  de  marchandises 
en  pièces.  Toutes  les  indiennes  nouveautés  de  Rouen,  les  da- 
mas de  coton  pour  meubles  s  y  vendaient  facilement  et  avec 
avantage  ;  les  foulards  de  coton  plurent  beaucoup  à  la  popu- 
lation mexicaine  de  San-Francisco  ;  en  un  mot,  j'emportai  la 
conviction,  en  quittant  la  Calirornie,  que  ce  pays  était  appelé 
à  devenir  un  grand  centi*e  de  consommation  pour  les  marcliaa- 
dises  françaises. 

Je  m'abstiens  des  détails  que  le  comptoir  de  l'Union  maii- 
lime  est  à  même  de  vous  fournir.  A  l'époque  où  j'étais  en 
Californie,  comme  aujourd'hui,  du  reslo,  il  n'y  avait  de  chance 
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(le  réussite  que  pour  ceux  qui  disposaient  de  grands  capitaux» 
au  pour  les  hommes  de  peine.  Là  désertion  s'explique,  quand 
on  pense  que  des  matelots  pouvaient,  en  s'embarquant,  gap;nei* 
4  ou  500  francs  par  mois,  ou  25  ou  30  francs  par  jour  dans 
les  corvées  du  port;  ces  gens-là  pouvaient  vivre  avec  un  peu 
plus  de  5  francs. 

J  allai  un  jour  visiter  la  mission  de  Santa-Dolorès,  fondée 
autrefois  par  les  Jésuites,  occupée  aujourd'hui  par  les  mission- 
naires de  Picpus,  dont  deux  étaient  venus  passagers  sur 
Y Arche-^" Alliance.  L'église  est  pauvre  et  presque  abandonnée; 
les  dépendances,  qui  sont  aussi  en  ruine,  servent  pour  les 
écoles  et  le  logement  d^s  missionnaires.  Il  est  à  espérer  que 
cette  mission,  voisine  de  San-Francisco,  verra  renaître  pour 
elle  des  jours  meilleurs. 

A  l'époque  où  les  Espagnols  étaient  les  paisibles  possesseurs 
de  ces  pays  peu  connus  et  peu  habités,  les  missions  catholiques 
y  florissaient  sans  entraves  ;  répandues  çà  et  là  sur  la  surface 
de  ces  vastes  contrées,  chacune  d'elles  était  le  centre  de  tribus 
qoi  vivaient  heureuses  sous  l'évangélique  administration  des 
premiers  missionnaires. 

Quand  l'heure  de  l'indépendance  sonna  pour  cette  partie 
du  inonde;  quand,  aux  Espagnols,  succédèrent  les  Mexicains, 
et  à  ces  derniers  les  Américains,  ces  missions  furent  détruites, 
et  la  dévastation  et  la  solitude  firent  de  ce  pays  un  vrai  dé- 
seri,  oii  l'appât  de  Tor  pouvait  seul  attirer  de  nouvelles  popu- 
lations 

Quel  avenir  attend  aujourd'hui  le  culte  catholique  en  Cali- 
fornie? Je  ne  sais;  mais  je  crois  qu'avant  un  demi-siècle  ce 
pays  occupera  une  place  marquante  sur  la  surface  du  globe, 
et  que,  par  conséquent,  la  population  que  toutes  les  parties 
du  monde  y  déversent  y  apportera  ses  mœurs  et  ses  besoins; 
or,  la  religion  n'est-elle  pas  le  premier  besoin  du  cœur? 

Quaod  j'arrivai  en  Californie,  San-Francisco,  à  part  un 
noyau  qn\>n  appelait  le  quartier  marchand  ,  ne  se  composait 
que  de  quelques  maisons  éparses  sur  un  sol  qui,  avec  la  pluie, 
devenait  un  cloaque  à  ensevelir  hommes  et  bétes.  Trois  mois 
après,  la  ville  avait  doublé;  à  mon  départ,  elle  renfermait  une 
population  de  50,000  âmes  ;  les  rues  étaient  nombreuses,  ali- 
gnées et  planchéiées;  do  belles  maisons  en  briques,  en  fer,  en 
bois,  se  garnissaient  de  riches  magasins,  de  comptoirs  de 
banque  et  de  salles  de  jeu  splendides.  En  outre  des  travaux 
de  terrassement  que  Ton  faisait  pour  étendre  la  ville,  on  avait 
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piis  sur  la  baie  ungrand  espace  qu'on  avaU  couvorl  de  pilotis, 
sur  lesquels  on  bâtissait  ensuite  d'immenses  édifices  en  bois. 
Dans  cette  nouvelle  ville  bâtie  sur  l'eau,  les  rues  étaient  des 
ponts,  et  plusieurs  des  maisons  cachaient  sous  leur  toit  des 
navires  qu'on  avait  échoués  et  dont  on  avait  fait  des  magasins 
ou  des  entrepôts  ($lore  ship). 

Journellement  des  vapeurs  partaient  en  grand  nombre  pour 
Stockton,  Sacramento,  Benicia,  Marysville,  etc.,  villes  nais- 
santes qui  surgissaient  chaque  jour  près  des  lieux  où  se  trouve 
Tor;  d'autres  vapeurs  partaient  chaque  semaine  pour  l'Oré- 
gon  et  Panama,  et  le  mouvement  des  passagers,  tant  à  l'entrée 
qu'à  la  sortie,  était  considérable;  sur  la  raée,  sur  les  quais, 
dans  les  rues,  partout  c'étaftun  bruit,  une  confusion,  un  mou- 
vement à  donner  le  vertige. 

Le  peuple  américain  est  jeune;  il  porte  en  lui  un  caractère 
d'initiative,  une  témérité  d'entreprise  qui  le  poussent  en  avant 
sans  qu'il  se  préoccupe  des  moyens  d'action,  et  lui  font  pro- 
duire de  grandes  choses. 

Parti  trop  tard  de  France,  faisant  à  San-Francisco  un  sé- 
jour trop  long,  je  dus  renoncer  à  poursuivre  mon  voyage  di- 
rectement vers  la  Chine,  à  cause  de  l'c^ligation  dans  laquelle 
j'étais  d'aller  à  Shanghaï.  La  mousson  du  Sud-Ouest  m'eût  sur- 
pris dans  ce  port,  et  ïArclu''(r Alliance  n'était  pas  un  navire  à 
lutter  avec  avantage  contre  de  pareils  vents.  Je  consultai 
H.  Mathey,  nous  visitâmes  ensemble  plusieurs  négociants  en 
relation  avec  l'Australie  ;  il  fut  décidé  que  je  ferais  une  cam- 
pagne intermédiaire  dans  l'Océanie.  Je  partis  avec  les  élé- 
ments nécessaire,  de  bonnes  notes  et  de  bonnes  instructions. 
J'espérais  être  de  retour  en  Californie  en  août  ou  septembre. 
Cette  petite  campagne  me  permettait,  en  outre,  de  visiter 
quelques  missions,  ce  qui  n'était  pas  le  but  le  moins  impor- 
tant de  mon  voyage;  je  l'entrepris  donc  sans  hésitation,  heu- 
reux, pour  mon  compte,  que  les  circonstances  m'appelassent 
à  visiter  ces  chrétientés  naissantes ,  dans  lesquelles  ïArdu- 
d'Alliance  avait  laissé  de  touchants  souvenirs. 

Je  partis  le  1 1  janvier  pour  les  Sandwich  :  notre  traversée 
fut  d'abord  rapide;  mais  le  27,  à  peu  près  à  100  lieues  de  cet 
.  archipel,  nous  reçûmes  un  coup  de  vent  du  Sud  qui  fut  très- 
violent;  cette  bourrasque  s'annonça  par  une  chute  sensible 
dans  le  baromètre;  l'interruption  de$  vents  alizés  du  Nord-£s<« 
du  calme,  des  orages  violents ,  la  grosse  mer,  furent  pendant 
deux  jours  les  symptômes  précurseurs.  Je  transcris  ici  un  ex- 
trait de  mon  journal  de  bord  : 
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«  27  janvier.  —  Jour  de  tempête,  presque  d  ouragan ,  vers 
€  iroîs  heures  P.  M.  Le  vent  souffle  en  tourmente  du  Sud  et 
«  hurie  dans  la  mâture;  ie  perroquet  de  fougue  est  enlevé  au 
(  moment  où  j'allais  le  faire  serrer.  Nous  tenons  en  cape  sous 
f  le  grand  hunier  aux  bas  ris  et  le  petit  foc.  Sur  le  soir,  le 
«  temps,  qui  s'était  maintenu  clair,  se  couvre  et  nous  amène 

<  des  grains  d'une  violence  épouvantable,  accompagnés  de 

<  torrents  de  pluie.  Vers  dix  heures,  le  vent  passe  du  Sud  au 

<  Snd-Ouest  et  perd  un  peu  de  sa  violence;  à  minuit,  il  passe 

<  à  rOuest  et  puis  au  Nord-Ouest;  le  baromètre  monte,  le 
(  temps  s'embellit.  VArehe-^à' Alliance  ne  s'émeut  pas  de  la 
f  bourrasque,  elle  se  comporte  très-bien  malgré  le  boulever- 
«  sèment  de  la  mer.  > 

Quatre  jours  après  nous  arrivâmes  à  Honolulu,  où  nous  ap- 
prîmes la  perte  de  plusieurs  navires  lors  du  dernier  coup  de 
veot. 

Pendant  mon  séjour  à  San-Francisco,  entrevoyant  que  je  ne 
pourrais  consacrer  que  peu  de  jours  à  ma  relâche  aux  Sand- 
wich, j'avais  prié  M.  Arnaud-Tizon  de  m'y  précéder,  afin  de 
prendre  tous  les  renseignements  que  je  désirais  avoir  sur  cet 
archipel,  que  je  crois  appelé  à  devenir  important. 

Df s  mon  arrivée  à  Honolulu ,  je  fis  une  espèce  d'exposition 
de  mes  marchandises.  Après  quelques  aflaires  traitées  de  gré 
à  gré,  je  fis  un  encan;  je  parvins  ainsi  à  faire  quelques  bonnes 
Tentes. 

L'encan  est  à  peu  près  le  seul  moyen  de  vendre  ou  d'ache- 
ter à  Honolulu;  ce  n'est  pas,  comme  généralement  en  Europe, 
BDe  façon  désespérée  de  liquider  une  affaire  ;  il  convient  aux 
marchands  de  l'endroit,  qui  peuvent  acheter  ainsi  par  lots 
plus  ou  moins  considérables,  et  il  en  résulte  pour  les  bonnes 
marchandises  une  concurrence  des  plus  favorables  au  ven- 
deur. 

J'étais  parti  de  San-Francisco  avec  cinq  Canaks  pour  mate* 
lots,  mais  qui  n'avaient  jamais  mis  le  pied  sur  une  enOéchure. 
Je  les  débarqiuii  à  Honolulu,  et  je  les  remplaçai  par  deux 
Américains  et  un  Italien.  Un  maître  d'équipage  me  servait  de 
second;  s'il  m'arrivait  un  accident  en  pleine  mer,  personne 
o'éuit  dans  le  cas  de  conduire  le -navire.  J'adressai  une  de- 
mande an  commandant  de  la  corvette  la  Sérieu9e^  qui  était  à 
Hofiolulu;  il  me  céda  un  jeune  homme,  que  je  pris  en  qualité 
de  lieutenant.  Ce  navire  de  guerre  français  était  là  pour  assis- 
ter M.  Perrin ,  agent  de  la  France,  dans  les  réclamations  qu'il 
avait  à  présenter  au  gouvernement  hawaïen. 
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L'àrcliipel  îles  Sandwich  est  rangé  nujourtriiui  sous  la  domi- 
nation d*un  seul  souverain,  Téméhaméba  III,  dont  la  résidence 
est  à  Honolulu.  C'est  vers  le  commencement  de  notre  siècle 
que  Téméhaméha  I*',  qui  fut  aux  Sandwicli  ce  que  Pierre-le- 
Grand  fut  à  la  Russie,  sortit  de  la  grande  lie  Hawaï  et  marcha 
à  la  conquête  des  autres  Iles  de  rarcbipel.  C'est  de  ce  grand 
chef,  dont  les  indigènes  ont  la  mémoire  en  grande  vénération, 
que  date  la  première  civilisation  de  ces  peuples.  Plus  tard,  les 
ministres  protestants  s'y  introduisirent,  et  aujourd'hui  le  catho- 
licisme, malgré  des  luttes  et  des  entraves  incessantes,  prend 
une  large  part  dans  les  croyances  religieuses  des  Hawaïens. 
Et  cependant,  là  comme  partout,  et  plus  qu'ailleurs  peut-être, 
les  apôtres  de  notre  sainte  religion  sont  pauvres  et  humbles. 
Monseigneur  Maigret,'que  j'ai  eu  l'honneur  de  visiter  plusieurs 
fois,  est  rarement  tranquille  sous  le  chaume  qui  lui  sert  de  pa- 
lais épiscopal  à  Honolulu.  Il  est  souvent  en  voyage,  n'ayant 
parfois  pour  abri  que  les  branches  de  l'arbre  du  chemin,  ei 
pour  nourriture  que  l'affreiix  taro  fermenté,  régal  des  Canaks, 
et  qu'ils  appellent  poï.  Aussi,  son  corps,  amaigri,  usé,  semble- 
rait-il incapable  de  fatigues  nouvelles ,  si  l'énergie  de  son 
regard  ne  laissait  deviner  tout  ce  qu'il  y  a  encore  de  vitalité 
en  lui. 

Le  port  d'Honolulu  est  fréquenté,  pendant  les  mois  d'hiver, 
par  beaucoup  de  baleiniers  qui  n'ont  pu  faire  leur  plein  dans 
une  saison  sur  les  côtes  du  Kamchatska.  Ils  trouvent  là  les  ra- 
fraîchissements nécessaires  et  les  moyens  de  bien  se  réparer. 
Le  port  intérieur,  dans  lequel  on  pénètre  par  une  trouée  dans 
la  ceinture  des  récifs,  est  très-sûr,  tandis  que  le  mouillage  au 
dehors  est  très-dangereux  dans  les  mois  d'hiver,  à  cause  des 
ouragans  de  la  partie  du  Sud.  Il  est  prudent,  et  souvent  indis- 
pensable, d'appareiller  quand  une  chute  sensible  dans  le  baro- 
mètre, avec  une  interruption  dans  les  vents  alizés  du  Nord- 
Est,  donnent  à  craindre  l'approche  d'une  de  ces  furieuses 
tempêtes. 

Je  n'ai  pas  fait  un  assez  long  séjour  aux  Sandwich  pour 
émettre  une  opinion  sérieuse  sur  l'avenir  réservé  à  ce  vaste  ar- 
chipel, par  le  fait  de  son  voisinage  avec  la  Californie. 

Cet  archipel  restera-t-il  longtemps  encore  sous  la  domina- 
tion de  ses  chefs  naturels,  ou  sera-t-il  conduit  à  accepter  le 
protectorat  de  quelque  grande  puissance?  Quel  rôle  la  France 
jouera-t-elle  dans  ce  cas?  Dans  plusieurs  circonstances,  le 
canon  français  a  appris   à  ces   pauvres  peuples  que  nous 
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sommes  autre  chose  que  ce  que  l'on  leur  a  fait  croire,  l^ 
France»  leur  disait-on,  n'était  qu'une  nation  petite  et  sans  va- 
leur intrinsèque.  Aussi^  quand  le  fils  aine  de  Téméhaméha  vint 
à  Paris,  en  (849,  il  resta  ébahi  en  présence  des  magnificences 
de  la  capitale.  Une  revue  brillante,  à  laquelle  il  assista,  frappa 
surtout  son  imagin^^n ,  et  quand  il  revint  dans  son  pays, 
après  avoir  visité  nos  voisins  d'outre-Manche,  il  dit  un  jour  à 
^u\  qui  avaient  surpris  sa  bonne  foi,  c  qu'il  avait  vu  plus  de 
tambours  à  Paris  que  de  soldats  en  Angleterre.  » 

Je  quittai  Honoluhi  le  16  février;  on  m'avait  presque  assuré 
que  je  trouverais  à  Kaïlua,  sur  la  grande  île  d'Hawaï,du  poulo, 
espèce  de  mousse  très-estimée  à  ïaïti.  Ce  port,  situé  sur  notre 
route,  était  le  siège  d'une  mission  catholique.  le  n'hésitai  pas 
à  y  jeter  un  pied  d'ancre.  Nous  y  arrivâmes  le  18  au  soir.  La 
rade  était  déserte;  pas  un  bruit,  pas  une  lumière,  pas  même 
une  pirogue  de  pécheur,  ne  laissaient  supposer  que  cet  endroit 
de  la  côte  fût  habile.  Je  ne  me  trompais  pas,  cependant; 
j'avais  laissé  tomber  l'ancre  à  petite  distance  du  rivage,  et  vis- 
à-vis  d'une  église  catholique.  Dès  le  point  du  jour,  je  fis  hisser 
Dotre  bannière  de  la  croix  à  la  tête  du  grand  mât.  Aussitôt 
des  pirogues  se  détachèrent  du  rivage  et  vinrent  nous  visiter. 
Un  Canak,  de  fort  bonne  mine,  nous  fit  comprendre,  en  faisant 
le  signe  de  la  croix,  qu'il  connaissait  les  missionnaires ,  et  il 
se  constitua  notre  guide.  Quelques  instants  après,  nous  étions 
assis  sous  un  misérable  chaume  avec  les  Pères  Maréchal  et 
Groult. 

Il*  me  serait  difficile,  M.  le  Directeur,  de  vous  peindre 
le  bonheur  et  la  joie  de  ces  bons  missionnaires  en  recevant 
ainsi,  sur  le  théâtre  même  de  leur  apostolat  lointain  et  ignoré, 
des  compatriotes  et  des  amis.  Que  d'années  s'étaient  écoulées 
depuis  qtl'ils  avaient  cessé  tout  commerce  avec  des  Européens! 
Avec  quelle  avidité  ils  recueillaient  les  nouvelles  que  nous  leur 
donnions  sur  cette  France  que  ses  enfants  n'oublient  jamais, 
même  quand  ils  la  quittent  pour  ne  plus  la  revoir! 

Pendant  que  npus  causions  avec  les  Pères,  les  Ganaks  étaient 
venus  en  foule  apporter  des  provisions.  Ils  me  parurent  avoir 
le  plus  grand  respect  pour  les  missionnaires. 

Nous  visitâmes  leur  église  nouvellement  bâtie.  Deux  frères 
étaient  là ,  d^ux  de  ces  hommes  de  foi  que  la  pensée  de  leur 
salat  attache  seule  aux  missions,  sans  autre  perspective  que 
les  privations  souvent  les  plus  affreuses.  Ces  deux  hommes 
avaient  bâti  cette  église,  capable  de  contenir  800  personnes, 
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et  qui  ne  serait  nullement  déplacée  dans  une  de  nos  petites 
villes;  mais,  avant  de  bfttir,  ces  deux  hommes»  avec  Taidede 
quelques  naturels,  avaient  d&  arracher  Je  corail  aux  bancs  du 
rivage ,  aller  dans  la  montagne  couper  et  travailler  le  bois, 
bâtir  un  four  à  chaux,  forger  leurs  outils,  être,  en  un  mot, 
tour  à  tour  Tesprit  qui  conçoit,  le  talent^ui  coordonne,  et  la 
main  qui  exécute.  L'évidence  suffisait  à  peine  à  faire  admettre 
un  pareil  tour  de  force.  • 

Les  catholiques  sont  nombreux  dans  Tile  d*Hawat,  mais  dis- 
séminés sur  une  vaste  étendue  de  côtes.  Les  Pères,  au  nombre 
de  quatre  seulement,  deux  à  Eailua,  deux  autres  à  Hilo,  de 
Fautre  côté  de  Tile,  ne  suIBsent  qu'avec  beaucoup  de  peine 
aux  besoins  de  leurs  missions,  dans  lesquelles  ils  font  de  fré- 
quentes tournées.  Dans  ces  excursions,  les  missionnaires  ont 
à  supporter  tes  plus  grandes  fatigues  et  les  privations  les  plus 
cruelles. 

Le  Père  Stanislas,  que  nous  avions  eu  passager  de  San- 
Francisco  à  Honolulu,  nous  racontait  que,  dans  un  de  ses 
voyages  sur  l'île  d'Hawaî,  il  dut  à  irae  intervention  presque 
miraculeuse  de  ne  pas  mourir  de  faim  et  de  lassitude!  li  avait 
à  parcourir  un  trajet  d'environ  40  lieues  à  travers  des  mon- 
tagnes classées  parmi  les  plus  hautes  du  globe.  Après  avoir 
monté  bien  des  croupes,  descendu  bien  des  ravins,  il  atteignit 
un  village.  Incapable  d'aller  plus  loin,  il  se  laissa  choir  sur 
la  route,  et  demanda  quelques  secours.  On  avait  reconnu  nn 
papiste  :  il  fut  forcé  de  s'éloigner,  mais  pour  aller  tomber 
d'épuisement  à  quelques  pas  plus  loin.  Les  Canaks  Tentou- 
rèrent,  mais  aucun  d'eux  ne  songeait  à  le  soulager,  quand  ar- 
riva un  habitant  de  ce  village,  qni  interpella  le  Père  en  ces 
termes  :  c  Quand  on  a  fait  vœu,  est-on  tenu  à  Taccomplir?  > 
—  c  Distinguo,  répondit  le  Père  Stanislas.  Si  le  vœu  que  tu 

<  as  fait  ne  blesse  en  rien  les  commandements  de  Dieu  et  de 
•  l'Eglise,  tu  dois  tenir  la  promesse  que  tu  as  faite,  mais  l'en 
c  abstenir  dans  le  cas  contraire.  >  —  «  Juge  toi-même,  ré- 

<  pondit  le  Ganak.  J'ai  eu  un  enfant  trè&-malaide,  et  j'ai  promis 
c  à  Dieu  que,  si  mon  enfant  guérissait,  je  donnerais  un  coq  au 
«  premier  Père  papiste  que  je  rencontrerais.  »  —  t  Dans  ce 
c  cas,  reprit  le  pauvre  missionnaire,  hàte-toi  d'accomplir  ton 
c  vœu,  tu  ne  pourrais  jamais  le  faire  plus  à  propos.  >  Le  Ca- 
nak  fit  d'abord  quelques  difficultés,  mais  il  se  décida,  et  les 
gamins  partirent  à  la  chasse  du  coq,  qu'on  remit  au  Père. 
Celui-ci  dentaoda  a  le  faire  cuire,  mais  le  Canak  répondit  que 
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ce  n'étaîi  pas  dans  son  vœu.  Toutefois,  cette  aubaine  avait  un 
peu  ranimé  les  forces  du  Père  Stanislas  ;  il  put  atteindre  quel» 
qaes  cases  de  catholiques,  et  on  peut  penser  qu'il  ne  laissa  pas 
tro(^  cuire  son  coq. 

Les  Ganaks  sont  généralement  très-versés  dans  la  connais- 
sance de  l'Ecriture  sainte,  et  plusieurs  conversions  ont  eu 
lieu  parmi  eux  pajr  le  seul  fait  de  la  lecture  de  la  Bible.  Les 
Pères  enregistrent  chaque  jour,  à  ce  sujet,  des  faits  bien  in- 
téressants. 

Si  jamais  l'archipel  des  Sandwich  se  peuple  d'une  manière 
en  rapport  avec  son  étendue,  on  pourra  lui  faire  produire  en 
qualités  supérieures  tout  ce  que  les  pays  intertropicaux  four^ 
ntesent  au  commerce  de  l'Europe.  J'ai  pu  me  procurer  quel- 
ques péculs  de  café  que  je  ne  crains  pas  de  mettre  au-dessus 
(lu  moka.  Le  grain  est  petit,  uniforme,  d'une  couleur  vert  p&Ie, 
agréable  à  l'œil,  et  son  arôme  est  sans  égal. 

J'ai  voulu  faire  une  visite  au  gouverneur  de  Kaïlua  ;  mais 
Son  Excellence,  effrayée  la  veille  de  voir  un  grand  navire  aveo 
pavillon  français  venir  mouiller  devant  sa  résidence  au  mo-> 
ment  oii  la  partie  était  engagée  à  Honolulu  entre  M.  Perrin, 
notre  agent,  et  son  gouvernement,  s'était  retirée  dans  la  mon^ 
tagne. 

Les  Pères  me  racontèrent  que  notre  arrivée  avait  produit 
pendant  la  soirée  un  profond  émoi.  Les  anciens  s'étaient  réunia 
dans  le  fort,  et  on  était  allé  en  députation  chez  le  Père  Maré-< 
chai,  à  dix  heures  du  soir,  pour  lui  demander  conseil.  C'est 
ce  qui  explique  le  silence  et  la  solitude  que  nous  avions  ren- 
coutrés  en  arrivant*au  mouUlage.  Un  des  volcans  de  l'Ile  avak 
récemment  vomi  du  feu  :  nous  étions  donc,  pour  les  plus  su-» 
perstitieux,  la  réalisation  de  l'événement  qu'annonce  toujours 
une  éruption. 

Je  ne  trouvai  que  très-peu  de  poulo  à  Kailua.  Les  naturels 
avaient  abandonné  ce  commerce  pour  celui  des  pommes  de 
terre,  que  le  voisinage  de  la  Californie  rendait  plus  lucratif. 

Les  bons  Pères  vinrent  nous  dire  la  messe  à  bord.  Nous 
passâmes  deux  jours  avec  eux,  et  je  remis  sous  voiles  dans  la 
nuit  du  19  au  20  février.  Nous  suivîmes  quelque  temps  la  côte 
à  petite  distance  :  les  montagnes  qui  nous  surplombaient  à  nne 
hauteur  prodigieuse  étaient  couvertes  de  neige. 

Nous  salulimes  le  lieu  oh  avait  péri  l'intrépide  Cook,  ce  puis- 
ant génie  des  découvertes.  Un  cocotier  desséché,  avec  une 
simple  plaque  de  cuivre,  sur  laqueHe  sont  gravées  la  date  de 


Digitized  by 


Googk 


-•-  346  — 

écoles.  C'est  sur  la  géoératioa  encore  ea  bas-àge  qu* ils  foodent 
leurs  espérances  pour  Tayenir. 

J'ai  fait  plusieurs  visiies  aux  Sœurs  de  Saint-Joseph.  Là , 
comme  partout,  le  concours  de  ces  bonnes  Sœurs  est  d'une 
l^ande  utilité. 

Le  3  avril  au  matin ,  de  fort  bonne  heore,  je  mis  sous  voile 
et  quittai  Tahiti.  Je  résolus»  tout  en  continuant  nK>n  voyage 
vers  TAustralie,  de  mouiller  un  instant  à  Apia  (archipel  des 
Samoa).  Gomme  les  naturels  étaient  en  guerre,  qu'on  avait 
quelques  inquiétudes  sur  le  sort  des  missionnaires  qui  s'y 
trouvaient,  que  d'ailleurs  la  Société  de  TOcéanie  avait  là  quel- 
ques intérêts,  ma  relâche  dans  un  port  qui  était  sur  ma  route 
ne  pouvait  qu'être  approuvée. 

Des  calmes  et  des  vents  contraires  par  orages  violents  pro- 
longèrent beaucoup  notre  traversée,  qui  fut  double  de  ce 
qu'elle  aurait  dû  être.  Le  20  avril,  au  crépuscule,  la  vigie  si- 
gnala la  terre.  Nous  passâmes  dans  la  journée  à  petite  distance 
au  nord  de  Tutu-Ila,  île  tristement  célèbre  dans  les  annales  de 
notre  marine.  C'est  dans  une  de  ses  anses  que  l'expédition  de 
Lapeyrouse,  étant  venue  faire  de  l'eau,  vit  tomber  sous  les 
coups  des  sauvages  le  commandant  de  Langle,  le  naturaliste 
Lamanon  et  bon  nombre  de  matelots. 

Le  2i,  dans  la  matinée ,  je  me  présentai  devant  Apia,  et  à 
midi  nous  mouillâmes  dans  la  baie ,  oii  nous  trouvâmes  tout 
en  émoi.  On  venait  de  signer  un  traité  de  paix  après  un  com- 
bat terrible  qui  avait  eu  lieu  quelques  jours  auparavant.  Toutes 
les  tribus  belligérantes  étaient  encore  sur  les  lieux,  et  la  baie 
était  couverte  de  pirogues  de  guerre. 

L'arrivée  d'un  navire  européen  était,  pour  la  majeure  partie 
de  ces  sauvages,  un  objet  de  grande  curiosité.  A  peine  l'ancre 
eut-elle  mordu  le  fond,  que  VArche-^  Alliance  fut  envahie  de 
l'avant  à  l'arrière.  Ce  fut  un  instant  un  spectacle  curieux  que 
cette  foule  d'êtres  demi-nus,  aux  accoutrements  les  plus  bi- 
zarres, avec  leur  volumineuse  chevelure,  répandus  et  perchés 
sur  toutes  les  parties  du  navire,  gesticulant  et  s'ioterpellant 
avec  beaucoup  de  vivacité ,  et  établis  sur  tout,  les  uns  dans 
les  haubans  ou  sur  les  lisses,  les  autres  sur  le  roufSe  ou  les 
gaillards,  aussi  à  leur  aise  que  s'ils  eussent  été  assis  au  seuil 
de  leurs  cases. 

Le  naturel  des  Samoa  ou  Navigateurs  est  grand  et  athléli- 
quement  bâti.  D'une  taille  un  peu  moins  élevée  que  celle  du 
Tahitien,  son  torse  est  f)lus  musculeux  et  annonce  plus  de  vi- 
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gueur.  Son  œil  esc  vif  er  jntelligeiii;  il  est  gai  et  bruyaal;  son 
ensemble  esi  sauvage,  mais  avec  des  formes  et  nne  manière 
d'être  qai  dénotent  chez  lui  une  certaine  civilisation.  Les  chefs 
se  présentent  très-bien.  Us  sont  sérieux,  et  leur  dignité  con* 
traste  avec  la  vivacité  du  simple  citoyen.  Ils  sont  d'autant  plus 
remarquables  qu'en  général  leurs  formes  physiques  sont  plus 
développées  et  plus  belles. 

Sur  la  pointe  occidentale  de  la  baie  d'Apia  est  situé  le  village 
(le  Holinu,  si  on  peut  appeler  ainsi  quelques  cases  pauvres  et 
désolées  éparses  sous  les  cocotiers.  C'est  là  qu'est  la  maison- 
Deile  des  Pères. 

Le  chef  catholique  Mouna,  qui  était  venu  me  visiter  dès  qu'il 
avait  reconnu  VArche-d' Alliance^  me  servit  de  pilote,  et  je  pus 
aller  avec  mon  embarcation  débarquer  au  village  même  de  Mo- 
linu.  Je  fus  frappé,  en  descendant  sur  le  rivage,  de  la  dévasta- 
tion (|ue  la  tempête  et  la  guerre  avaient  tour  à  tour  répandue 
sur  ce  malheureux  coin  de  terre. 

Les  cocotiers  abattus,  les  cases  détruites,  les  restes  de  bû* 
chers  fumants  ou  venaient  d'être  consumées  les  victimes  du 
combat,  tel  fut  le  spectacle  qui  s'offrit  à  mes  yeux.  Près  de 
là,  quelques  forts  piliers  en  bois  encore  revêtus  de  peinture 
blanche ,  inclinés  vers  le  sol ,  étaient  les  seuls  restes  d'une 
église  catholique  que  l'ouragan  avait  détruite. 

Les  RR.  PP.  Dubreuilh  et  Padel  m'accueillirent  avec  les  dé- 
monstrations d'une  joie  sincère.  Ils  me  remercièrent  beaucoup 
d'être  venu  les  visiter,  à  ce  moment  surtout  où  la  guerre  avait 
appelé  à  Apia  un  grand  nombre  de  naturels»  pour  lesquels  la 
présence  de  YArche^d'AUtance  ne  pouvait  avoir  d'autre  motif 
que  la  protection  des  missionnaires. 

Ces  bons  Pères  avaient  couru  quelque  danger  pendant  la 
cbalenr  de  l'action  :  non  qu'ils  eussent  eu  à  souffrir  des  injures 
personnelles;  mais,  placés  au  milieu  du  champ  de  bataille, 
leur  charité  avait  trouvé  un  aliment  nouveau  dans  cette  triste 
occasion.  Fidèles  à  leur  poste,  ils  n'avaient  pas  imité  certains 
exemples,  en  allant  chercher  un  refuge  dans  une  île  voisine; 
ils  avaient  recueilli  et  soigné  des  blessés;  ils  avaient  abrité 
sous  leur  toit  les  enfants,  les  femmes,  que  leurs  cases  de 
chaume  ne  mettaient  pas  à  Tabri  des  coups  de  l'ennemi*  En 
un  mot,  ils  avaient  été  ce  qu'ils  sont  partout  et  toujours,  cou- 
rageux, dévoués  et  conciliateurs. 

Les  Pères  me  présentèrent  aux  chefs  de  la  pointe  de  Mo- 
Kdq,  dont  l'un  boitait  encore  des  suites  d'une  grave  blessure. 
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Ces  braves  naturels  paraissaient  ravis  de  revoir  YArche^ 
d'Alliance;  ils  s'informèrent  avec  intérêt* du  commandant 
Marceau. 

Le  Père  Padel  vint  s'établir  à  bord  pendant  les  quaranie- 
huit  heures  que  je  consacrai  à  ma  relâche.  Nous  eûmes  la 
messe  et  la  communion.  Le  Père  Dubreuîlh,  dans  une  ^allocu- 
tion chaleureuse,  pendant  laquelle  les  larmes  lui  vinrent  aux 
yeux  plus  d*une  fois,  nous  adressa  des  remerciments  et  nous 
entretint  des  bienfaits  de  l'œuvre  de  l'Océanie,  œuvre  si  mal 
comprise  de  ceux  mêmes  qui  auraient  dû  la  bénir  et  Ten- 
courager. 

Il  y  a  encore  peu  de  catholiques  aux  Navigateurs,  mais  il  y 
a  progrès,  en  ce  sens  que  les  naturels  »  qui  ne  manquent  ni 
de  bon  sens  ni  d'intelligence,  sont  tout  à  fait  revenus  des  pré- 
ventions qu'avaient  fait  naître  en  eux  les  intrigues  et  les  insi- 
nuations calomnieuses  des  ministres  protestants. 

Les  naturels  ne  m'ont  paru,  du  reste,  avoir  aucun  colle  re- 
ligieux; ils  ont  bien  quelques  idées  superstitieuses,  mais  sans 
cérémonies  et  sans  démonstrations.  Leur  génie  est  toujours  le 
génie  du  mal,  et  ils  s'en  préoccupent  peu.  La  vue  d'une  salle 
d'armes  les  frappe  plus  vivement  que  la  vue  d'une  chapelle,  et 
l'éclat  matériel  de  la  civilisation  humaine  trouve  auprès  d'eux 
un  accès  plus  facile  que  les  humbles  enseignements  de  la  civi- 
lisation religieuse. 

Je  m'occupai,  de  concert  avec  le  Père  Padel,  officieusement 
chargé  des  intérêts  de  la  Société  de  TOcéanie,  de  faire  un  in- 
ventaire général  de  ce  qu'elle  possède  à  Apia.  Je  visitai  l'éta- 
blissement; la  maison  principale  avait  été  abattue  par  l'oura- 
gan de  l'année  précédente,  mais  le  gardien  en  avait  construit 
une  nouvelle  avec  les  débris.  Je  donnai  quelques  provisions 
et  un  peu  d'argent  au  sieur  Jean,  que  M.  Marceau  avait  pré- 
posé à  la  garde  de  rétablissement,  après  le  départ  de 
H.  GhauveL 

Nous  eûmes  la  visite  du  Père  Vachon,  dont  la  résidence  est 
àVailélé,  à  quelques  milles  dans  l'Est  d' Apia.  Avec  quel  bonheur 
ce  bon  Père  revit  aussi  VArche^d  Alliance^  sur  laquelle  il  était 
venu  de  France  I  II  nous  proposa  d'aller  visiter  ce  qu'il  appe- 
lait son  diocèse. 

Vous  savez  déjà ,  M.  le  Directeur,  que  presque  toutes  les 
lies  de  rOcéanie  sont  environnées  d'une  ceinture  de  récifis,  au 
dedans  desquels  de  légères  embarcations  peuvent  naviguer  en 
toute  sûreté.  Nous  pûmes  donc  nous  rendre  facilement  à  Vai- 
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lêlë.  Cette  petite  traversée  fut  des  plus  agréables.  I^s  sauvages 
(]iii  pagayaient  avaient  improvisé  un  chant  pour  la  circon- 
stance, et,  armés  nous-mêmes  de  pagayes,  nous  répétions  en 
chœur  ce  refrain  qui  célébrait  notre  présence. 

Au  bout  d'une  heure ,  nous  descendions  devant  quelques 
pauvres  cabanes.  Partout  la  pauvreté  de  la  guerre  et  les  ruines 
de  la  tempête.  Sous  un  chaume,  la  chapelle  et  l'habitation  du 
Père  Vachon  ;  sous  un  autre,  la  demeure  du  chef  Mouna  avec 
sa  fomille  et  quelques  voisins;  voilà  Vailélé.  Tel  était  le  dio- 
cèse qne  nous  venions  visiter. 

LePère  Yachon  est  cependant  moins  à  plaindre  que  ses  col- 
lègues y  quant  à  sa  position  matérielle.  Ceux-ci  sont  réduits 
anx  vivres  salés  et  aux  biscuits  de  mer,  le  plus  souvent  gâtés 
et  infects  ;  tandis  que  le  Père  Vachon  possède,  entre  autres 
ressources,  un  verger  magnifique,  où  nous  pûmes  cueillir  a 
discrétion  des  fruits  intertropicaux  de  toute  espèce,  et  surtout 
de  fort4)eaux  ananas.  Nous  en  chargeâmes  nos  canots. 

Un  rendez-vous  nous  était  donné  par  les  chefs  de  Moliuu, 
pour  prendre  le  kava.  Cette  cérémonie,  qui  est  un  traité  d'a- 
mitié entre  ceux  qui  y  participent ,  devait  avoir  lieu  chez  les 
Pères.  Or,  comme  on  ne  prend  le  kava  que  dans  des  occa- 
sions solennelles,  nous  n'eûmes  garde  de  manquer  au  rendez- 
vous. 

Cinq  ou  six  jeunes  sauvages  de  fort  bonne  mine  s'accrou- 
pirent autour  d'un  énorme  plat  de  bois  artistement  creusé,  et 
qui  est  celui  que  j'ai  eu  le  plaisir  de  vous  remettre;  chacun, 
muni  d'un  morceau  de  racine  de  kava,  la  broya  pendant  une 
demi-heure- entre  ses  dents,  et  la  réduisit  en  une  petite  pelote 
Glandreuse  qu'il  jeta  dans  le  plat.  Un  fils  de  chef  versa  l'eau 
nécessaire,  délaya  ces  pelotes,  filtra  le  tout  au  moyen  d'une 
écorce  réduite  en  étoupe,  et  promenée  à  plusieurs  reprises  à 
travers  le  liquide  :  la  liqueur  fut  prête.  Le  plus  âgé  des  chefs 
frappa  trois  fois  dans  ses  mains;  le  jeune  sauvage  qui  avait 
délayé  le  kava  en  remplit  un  coco,  et  demanda  à  haute  voix 
à  qui  devait  être  présentée  la  coupe.  Je  la  reçus  des  mains  de 
ce  nouveau  Ganymède,  et  je  la  vidai  malgré  la  répugnance  que 
m'inspirait  cette  liqueur,  non  quant  au  goût,  car  c'est  à  peu 
près  celui  de  la  réglisse  et  du  gingembre  réunis,  mais  à  cause 
de  la  manière  dont  elle  avait  été  préparée, 

La  cérémonie  terminée,  je  présentai  mes  cadeaux  aux  chefs, 
en  leur  adressant  mes  remerciments  pour  leur  conduite  à  re- 
gard des  missionnaires.  Je  leur  fis  comprendre  toute  la  joie 
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()ue  je  ressentais  d'avoir  à  leur  exprimer  ma  reconDaissance 
et  celle  de  mes  compatriotes,  du  lieu  d'avoir  à  tirer  Yengeaoce 
de  mauvais  traitements  dont  les  Pères  auraient  pu  être  vic- 
times. Nous  nous  appliquâmes  à  leur  faire  sentir  toute  l'estime 
et  la  considération  dont  les  missionnaires  jouissaient  parmi 
nous. 

Le  vieux  chef,  qui  avait  écouté  avec  beaucoup  d'attention» 
me  fit  répondre  qu'il  était  très-chagrin  de  n'avoir  rien  àm'oi^ 
frir  ;  que  la  guerre  les  avait  réduits  à  la  plus  extrême  pauvreté; 
que  quant  aux  Pères,  ils  étaient  leurs  bons  amis,  plus  aujour- 
d'hui que  jamais.  Le  vieux  chef  n'exagérait  pas  la  pauvreté  de 
son  village.  Ces  malheureux  avaient  épuisé,  pour  la  défense  de 
leur  camp,  jusqu'aux  cocotiers,  leur  dernière  ressource. 

J'avais  à  régler  quelques  affaires  d'intérêt  avec  M.  Pritchard, 
concernant  rétablissement  de  la  Société  de  l'Océanie.  Ce  vieil- 
lard, dont  le  nom  a  eu  sans  doute  plus  de  retentissement  qu'il 
ne  l'aurait  désiré  lui-même,  s'est  présenté  à  bord  deJ'Arcfce- 
d* Alliance  de  la  façon  la  phis  convenable.  U  vivait  en  bonne 
intelligence  avec  les  Pères.  Sa  position  ne  paraissait  rien  moins 
que  brillante. 

Il  se  passe  dans  les  îles  des  Navigateurs  un  fait  qui  constitue 
le  phénomène  le  plus  remarquable  sans  contredit  de  tout  l'O- 
céan PaciGque  du  Sud  :  c'est  ce  que  les  naturels  appellent  le 
palolo. 

Le  palolo  est  une  petite  plante  verte  qui  ressemble  assez  au 
vermicelle.  Elle  sort  de  dessous  l'eau ,  mais  elle  n'apparait  à 
la  surface  qu'un  seul  jour  de  l'année,  et  seulement  pendant 
quelques  minutes.  Les  naturels  connaissent  parfaitement  le 
jour  où  le  palolo  doit  apparaître.  Ils  se  préparent  dès  la  veille, 
afin  d'en  recueillir  le  plus  possible  avant  le  lever  du  soleil, 
dont  les  rayons  font  disparaître  presque  instantanément  ce 
mets  précieux  et  exquis. 

Arrivé  le  21  à  Apia,  je  remis  sous  voile  le  23,  après  quarante- 
buit  heures  d'une  relâche  que  je  n'oublierai  jamais. 

Je  déposai  à  Apia  deux  naturels  des  Wallis  que  j'avais  em- 
barqués à  Tahiti. 

Il  arrive  assez  fréquemment  que  l^s  naturels  des  lies  de 
l'Océanie,  étant  hors  du  port  pour  se  livrer  à  la  pêche,  se 
trouvent  assaillis  par  de  grands  vents,  qui  les  jettent  au  lai^ge 
et  les  font  aborder  quelquefois  sur  d'autres  îles  à  de  grandes 
distances  de  la  leur.  Plusieurs  Iles  inhabitées  ont  été  peuplées 
de  celle  manière,  et  c'est  à  cela  qu'on  peut  attribuer,  ce  me 
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semble»  le  mélange  des  races  que  l'oo  rencontre  dans  certains 
de  ces  archipels* 

L1ie  Rotouina  est  peuplée,  dit-on,  par  des  naturels  des  Na-* 
Tjgateors.  On  retroure  dans  les  Nouvelles-Hébrides  le  langage 
d^Wallis;  j'en  ai  eu  la  preuve  ù  Tikopia,  et  Gook  raconte 
avoir  vtt  des  Tabitiens  à  la  Nouvelle-Zélande. 

Il  arrive  souvent  que  ces  pirogues  sont  recueillies  en  pleine 
mer  par  des  navires,  qui  débarquent  les  naturels  à  leur  pre- 
mière relâche.  G  est  ainsi  que  ces  deux  Wallisiens,  que  j'ai 
portés  à  Apidf  avaient  été  déposés  à  Tahiti  par  un  baleinier 
américain  qui  les  avait  rencontrés. 

Kous  avions  perdu  de  vue  depuis  deux  jours  Tarcliipel  des 
Xavîgaceurs,  quand  la  vigie  signala  la  terre  devant.  Le  temps 
était  beau,  le  vent  favorable  :  je  gouvernai  sur  ces  lies,  indi- 
quées sur  mon  routier  sous  le  liom  d'Alloufatou.  Je  les  croyais 
ifihabitées;  aussi  fus-je  .très-étonné,  en  approchant,  de  voir 
sortir  da  milieu  des  rochers  deux  belles  pirogues,  montées 
chacune  par  six  ou  huit  sauvages,  qui  venaient  nous  visiter. 
Je  Gs  mettre  en  panne.  Les  sauvages  nous  abordèrent  sans 
hésitation  :  chacun  avait  au  cou  un  chapelet,  et  tous  Gi*ent  le 
signe  de  la  croix  avant  de  manger  le  biscuit  que  je  leur  avais 
fait  distribuer. 

La  seconde  pirogue  portait  le  roi.  Il  voulut  immédiatement 
me  piloter  au  mouillage.  Je  lui  fis  comprendre  que  j'étais  trop 
pressé  pour  ro'arréter.  Je  crus  que  c'était  quelque  mission  ir- 
landaise de  Sydney;  j'étais  loin  de  me  douter  alors,  comme  je 
l'ai  appris  depuis,  que  ces  deux  ilots  n'étaient  autres  que 
Fatupa  et  Allofa,  oii  les  Uaristes  ont  une  mission,  et  où  la  So- 
ciété de  l'Océanie  a  des  intérêts  qui  remontent  au  premier 
Toyage  de  VArche-d" Alliance.  C'est  le  roi  lui-même  que  M.  Mar- 
ceau avait  choisi  pour  agent;  aussi  dut-il  être  fort  étonné,  en 
reconnaissant  le  navire,  de  le  voir  passer  ainsi  sans  prendre 
aucune  information.  J*ai  bien  regretté,  de  mon  côté,  cette  fa* 
laie  erreur. 

Futuna  a  eu  son  martyr.  Le  révérend  Père  Ghanol  y  fut 
assassiné  en  haine  de  la  foi,  et  aujourd'hui  l'Ile  entière  est  ca- 
tholique. 

Des  îles  Futuna,  je  dirigeai  ma  route  à  l'Ouest  de  l'archi- 
pel des  Fidji.  Le  8  mai,  vers  le  milieu  du  jour,  on  aperçut  un 
Ilot  qui  ne  figurait  pas  sur  mes  cartes.  Nous  passâmes  assez 
près  pour  distinguer  quo  ce  n'était  qu'un  immense  rocher 
volcanique^  sans  aucune  végétation,  ayant  environ  1  lieue  de 
oircuit. 
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1^  lendemain,  ayant  encofe  en  vue  notre  découverte,  nous 
npérçùnies  le  rocher  qui  porte  le  nom  de  volcan  Mathieu. 
Cest,  eja  effet,  un  rocher  calciné,  dont  le  cratère  parait  n'être 
éteint  que  de  la  veille;  nous  éprouvâmes  beaucoup  de  contra- 
riétés dans  ces  parages. 

Le  17  mai,  dans  Taprès-midi,  nous  aperçûmes  l'île  Howe  et 
le  rocher  de  la  Pyramide,  et  le  20  nous  reconnûmes  les  hautes 
terres  de  l'Australie. 

Je  me  rendais  a  Newcastle  avec  l'intention  de  prendre  un 
lest  en  charbon  de  terre.  Je  n'avais  pas  de  cartes  de  ces  pa- 
rages; je  ralliai  la  côte  pour  la  suivre  à  petite  distance.  Un 
cabgteur  m'apprit  qu*il  y  avait  un  phare  à  Feutrée  du  port; 
nous  Taperçûmes  en  effet  a  quatre  heures  du  matin,  et  au  le- 
ver du  soleil  nous  entrâmes  dans  la  rivière  Hunter. 

Je  dirai  peu  de  chose  de  Newcastle.  Cette  ville,  située  à 
l'embouchure  et  sur  la  rive  droite  -de  la  rivière  Hunter,  se 
compose  de  quelques  soixante  maisons,  et  doit  sans  doute  son 
nom  aux  mines  de  charbon  qui  l'avoisinent.  Elle  ne  compte 
peut-être  pas  vingt  ans  d'existence,  et  déjà  les  baleiniers  peu- 
vent s'amarrer  à  des  débarcadères  oit  les  wagons  viennent  vi- 
der le  charbon  jusque  dans  la  cale. 

Sydney  est  à  20  lieues  dans  le  sud  de  Newcastle. 

J'appris^  en  arrivant,  la  découverte  de  mines  d'or  dans  les 
montagnes  Bleues,  à  40  lieues  environ  de  Sydney.  H  y.  avait 
tout  au  plus  quinze  jours  que  cette  précieuse  découverte  avait 
été  faite,  et  déjà  la  fièvre  que  ce  métal  donne  à  tant  de  gens 
précipitait  vers  les  diggins  cette  classe  nombreuse  d'hommes 
de  peine  qui  fourmillent  dans  les  grandes  villes. 

Le  projet  d'opération  qui  m'avait  amené  dans  ces  contfées 
se  trouvait  complètement  déjoué.  Tout  ce  que  je  venais  acheter 
avait  triplé  de  valeur.  Ainsi  les  farines,  dont  le  prix  normal 
était  de  9  livres  le  tonneau,  étaient  montées  à  30  livres.  Toute 
spéculation  devenait  impossible  :  les  aventuriers  que  j'avais 
pour  matelots  demandaient  à  être  débarqués.  Je  me  trouvais 
dans  une  position  embarrassante  ;  je  voyais  mes  projets  avor- 
tés, mes  combinaisons  détruites  par  le  fait  de  circonstances 
impossibles  à  prévoir,  et  je  ne  sus  un  instant  comment  utiliser 
moi>  navire,  dont  les  dépenses  étaient  considérables. 

Je  pris  le  vapeur,  me  rendis  à  Sydney,  et  là,  après  un  mûr 
examen  de  la  position,  je  me  décidai  à  reprendre  la  mer  aussi- 
tôt et  à  me  rendre  à  Lombock  prendre  un  chargement  de  riz 
pour  Sydney.  Ce  grain  valait  alors  28  francs  le  tonneau,  et  les 
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meuniers  promettaient   d'acheter  ma    cargaison  au  retour. 

J'eus  beaucoup  de  peine  à  décider  mon  équipage  à  repartir; 
jediis,  pour  ainsi  dire,  lui  forcer  la  main. 

Je  quittai  Newcastle  le  5  juin.  J  eus  deux  ou  trois  jours  de 
calme  sur  la  côte,  après  lesquels  nous  fûmes  assaillis  par  une 
loDgue  série  de  terribles  bourrasques  qui,  dans  quinze  jours, 
nous  jetèrent  à  100  lieues  de  notre  point  de  départ,  sous  le 
vent. 

Le  16  juin,  à  quatre  heures  du  matin,  on  aperçut  et  on  en- 
tendit des  brisants  à  petite  distance  devant.  Je  changeai  de 
roule,  mais  le  calme  vint,  et,  au  jour,  nous  pûmes  voir  un  ma- 
gnifique navire  naufragé  sur  ce  vaste  récif.  J'approchai  autant 
qae la  pntdeoce  le  permit;  mais  quand  je  fus  bien  convaincu 
qu  il  oe  restait  personne  à  bord ,  je  profitai  de  la  première 
brise  qui  s*éleva  pour  m*éloigner  de  ces  brisants,  autour  des- 
quels le  courant  nous  avait  dangereusement  promenés  toute 
ia  journée.  Enfin,  le  temps  s'embellit,  le  vent  devint  favorable, 
je  pus  mettre  le  cap  sur  le  détroit  de  Torrès,  à  l'entrée  duquel 
nous  arrivâmes  le  29  juin,  après  une  traversée  courte  et  rapide 
airavers  la  mer  de  Corail,  dont  j'ai  reconnu  plusieurs  écueiis. 
L*uD  d'eux,  dont  j'ai  pu  vérifier  la  position,  esf  très-mal  porté 
snr  les  cartes  :  je  veux  parler  du  banc  de  Gato^dontla  latitude 
«Ide23<>  19'  50"  Sud. 

Le  temps  était  trop  brumeux,  la  brise  trop  forte  pour  ten- 
ter d'attaquer  la  barrière  par  une  des  coupées  du  Sud  :  je  me 
dirif^eai  vers  la  passe  du  Nord.  Nous  vîmes  d'abord  les  brisants 
des  Portslock;  nous  les  doublâmes  à  cinq  heures  du  soir  :  la 
sonde  nous  donna  le  fond  ;  je  fis  mettre  en  travers  pour  la  nuit, 
sous  les  huniers  à  deux  ris.  sondant  toutes  les  heures. 

Le  30  au  matin ,  je  donnai  dans  le  détroit  ;  on  veillait  du 
bant  des  mâts  avec  le  plus  grand  soin;  la  brume  bornait  la 
Toe  à  petite  distance.  A.  dixlieures  seulement,  nous  aperçûmes 
les  roches  de  Bramble-Key,  sans  voir  Bramble-Key  lui-même. 
Peu  après,  l'ile  Darniey  apparut  dans  une  éclaircie.  Sûr  alors 
de  ma  position,  je  couvris  le  navire  de  voiles,  et  bientôt  nous 
oe  comptâmes  plus  les  bancs  et  les  ilois  ;  nous  sillonnâmes  ce 
jardin  de  récifs,  favorisés  d'un  temps  magnifique. 

En  arrivant  près  du  groupe  des  îles  Cocos,  nous  aperçûmes 
sur  le  rivage  quelques  sauvages  dans  un  état  complet  de  nu- 
dité et  de  misère,  cies  malheureux  nous  conviaient  à  les  visiter 
en  agitant,  au-dessus  de  leurs  têtes,  de  grosses  branches  d'ar- 
bres. U  nuit  nous  obligea  de  nous  arrêter.  Je  mouillai  près 
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de ces  iles.  Les  sauvages  allumèrent  des  Teux,  mais  je  me  (l(>- 
fiais  de  leur  naturel  féroce.  N'ayant  aucun  besoin  de  commu- 
niquer avec  eux,  je  jugeai  peu  sage  de  non»  exposer  à  être 
obligés  de  nous  défendre  et  à  courir  le  risque  d*en  tuer  quel- 
ques-uns. 

Le  lendemain,  f  juillet,  le  soleil  levant  nous  trouva  sous 
voiles.  Nous  continuâmes  à  avancer  dans  le  détroit.  Vers  midi« 
nous  étions  parmi  les  iles  d*York  :  la  brume  se  dissipa,  le 
temps  s'éclaircit,  et  nous  nous  trouvâmes  environnés  de  terres. 
Nous  aperçûmes  les  îles  Wallis  au  coucher  du  soleil  ;  un  in- 
stant, j'eus  Tenvic  de  continuer  ma  route,  mats  robscurilc 
devint  si  profonde  que  je  dus  laisser  tomber  Tancra,  et  nous  pas- 
sâmes la  nuit  dans  le  détroit  de  TËndeavour,  nom  d*UD  dos 
navires  du  célèbre  Cook,  qui,  le  premier,  franchit  ce  périlleux 
passage. 

Les  lies  de  la  Possession  nous  parurent  plus  habitées  que 
celles  de  l'intérieur  du  détroit.  Des  sauvages,  en  nombre, 
assistaient  à  notre  passage,  mais,  nulle  part,  nous  ne  dis- 
tinguâmes vestige  d'habitation,  à  moins  que  leur  seul  abri 
consistât  en  quelques  branches  enlacées  au  hasard,  qu'on  aper- 
cevait çà  et  là  Su  milieu  des  arbres. 

Sorti  du  détroit  de  Torrès,  je  passai  au  Sud  de  toutes  les 
belles  îles  de  Timor,  Florès,  Rottie,  etc.  Le  10  juillet,  nous 
atterrîmes  sur  Sumbawa,  à  l'entrée  du  détroit  d'Aliass.  Le  11, 
après  midi,  nous  étions  dans  le  détroit  de  Lombock. 

Au  moment  0Ù4  faisant  route  pour  le  mouillage  d'Aoïpan- 
nam,  je  me  disposais  à  laisser  tomber  l'ancre,  le  navire  heurta 
un  écueil.  Ce  ne  fut  heureusement  qu'un  frottement  de  quel- 
ques secondes,  qui  n'occasionna  aucun  dommage.  Aucune 
carte  ne  mentionnait  ce  haut^fond,  du  moins  avec  a«ssi  peu 
d'eau. 

Je  mouillai  devant  l'établissement  de  Tanjong-Karang. 

Autrefois,  le  commerce  de  riz  de  Tlle  Lombock  était  enirr 
les  mains  d'un  Anglais,  M.  King,  dont  la  résidence  était  à 
Ampannam.  Ce  négociant  avait  acquis  une  fortune  considé- 
rable; il  avait  rendu  des  services  signalés  an  radjah  de  i'ile, 
ce  qui  lui  avait  valu  une  puissance  politique  qui  avait  fini  par 
porter  ombrage.  Voyant  ses  jours  menacés,  untôt  par  le  fer, 
tantôt  par  le  poison,  obligé  d'user  de  repr^ailles,  il  dut  quit- 
ter Lombock,  et  il  se  retira  à  fiornéo.  M.  Saoreton,  un  de  ses 
commis,  lui  avait  succédé;  mais  son  établissement  était  à 
Padang-Réa,  à  6  millea  au  Sud  d' Ampannam. 
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Je  me  h&lai  d'aller  voir  ce  H.  Sacreton.  Il  chargeait,  dans 
le  même  moment,  un  navire  français  qui  était  là  depuis  un 
mois  et  demi,  et  qui  n'avait  pas  encore  la  moitié  de  son  char- 
gement. Trop  pressé  pour  attendre  mon  tour,  je  fus  rois  en 
rapport  avec  un  Chinois  détenteur  de  riz,  qui,  aussitôt,  se  mit 
en  campagne,  et  s'engagea  à  me  donner  une  cargaison  de 
450  tonneaux  en  quarante  jours.  Je  lui  fis  déposer  un  cau- 
tionnement. Son  établissement  était  précisément  celui  devant 
lequel  était  mouillée  Y Arche-d' Alliance. 

Ces  détenteurs  de  riz,  qu'on  appelle  bandas^  soit  natifs, 
Chinois  ou  Européens,  achètent  au  radjah,  par  un  tribut  an- 
nuel, le  droit  de  recevoir  le  riz  de  l'intérieur  pour  le  vendre 
aox  navires.  Ils  peuvent  recevoir  un,  ou  plusieurs,  ou  tons  les 
jours  sur  douze,  selon  la  quotité  du  tribu  qu*ils  payent. 

Le  riz  du  voisinage  arrive  chez  le  banda,  dans  des  corbeilles 
que  les  femmes  portent  sur  leurs  têtes,  et  celui  de  l'intérieur 
dans  des  paniers  de  forme  cylindrique ,  portés  par  des  ohe- 
viux,  sur  des  bâts  très-élevés,  à  cause  de  la  petite  taille  de 
ces  animaux  et  dés  cours  d'eau  qu'ils  ont  à  traveiser.  Le  riz 
est  reçu  à  la  mesure  et  payé  immédiatement  ;  et  puis  le  banda 
le  fait  ensacher,  marquer,  peser  et  embarquer. 

Le  quarantième  jour,  nous  avions  embarqué  environ  10,000 
sacs  de  riz,  et  le  navire  de  M.  Sacreton  n'était  pas  encore 
parti.  Nous  avions  chargé  ces  sacs  avec  nos  embarcations  au 
prix  des  plus  grandes  fatigues  et  des  plus  grands  soucis,  car 
la  mer  brise  sans  cesse  sur  ces  plages  de  Lombock ,  et  sou- 
vent une  lame  couvrait  l'embarcation  au  moment  où  elle  était 
chargée. 

Je  n'entreprendrai  pas  de  décrire  dans  ce  rapport  les  peu- 
ples de  la  Malaisie,  à  laquelle  appartient  l'île  de  Lombock  ;  je 
les  fréquente  depuis  bien  des  années,  mais  il  est  difGcile,  à  un 
marin  surtout,  quand  on  ne  fait  que  passer,  d'étudier  avec 
fruit  des  mœurs  qui  ont  cette  diversité  que  l'on  rencontre 
chez  les  peuples  déjà  soumis  à  une  civilisation  ancienne. 
Je  ïï^  borne  à  transcrire  quelques  faibles  extraits  de  mon 
journal. 

Comme  conformation  physique,  le  Malais  n'offre  aucun  type 
particulier  :  sa  taille  est  moyenne,  ses  membres  trapus  ;  la 
couleur  de  sa  peau  est  celle  de  l'habitant  de  Tlnde;  sa  cheve- 
lure est  belle,  noire,  abondante,  et  souvent  l'objet  d'un  grand 
soin  de  sa  part.  Son  costume  varie  à  l'infini,  du  moins  quant 
à  la  façon  de  se  draper  dans  les  pièces  d'étoffe  qui  constituent 
son  vétemenr. 
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Le  gouvernement  de  l'tle  Lombock  est  despotique  et  ab- 
solu. Son  radjah  reste  indépendant  sous  le  protectorat  de  la 
Hollande,  en  récompense  des  services  qu*il  a  rendus  à  ce  gou- 
vernement, lors  de  sa  dernière  guerre  avec  Baly. 

Le  souverain ,  les  seigneurs  et  les  serf]^,  telle  est  la  hiérar- 
chie sociale.  Est  serf  celui,  entre  autres»  qui  ne  peitf  pas  ac- 
quitter une  dette  d'argent. 

Deux  choses  caractérisent  le  Malais,  le  krïss  et  le  béieL 

Le  krîss  est  une  espèce  de  poignard  à  lame  droite  ou  flam- 
boyante dont  tout  Malais  indépendant  est  armé;  on  peut  juger 
de  sa  fortune  par  le  luxe  de  son  arme.  Il  ne  saurait  s'en  sr- 
parer  un  seul  instant;  il  lui  voue  une  espèce  de  respect,  et  il 
i'esiMne  d'autant  plus  que  le  poison  dont  elle  est  imprégoèc 
est  plus  subtil. 

Le  kriss  du  radjah  valait  plusieurs  milliers  de  piastres,  et  il 
avait  l'inappréciable  mérite  de  tuer  son  homme  en  ne  faisant  ' 
quWfleurer  la  peau. 

Les  lois  du  pays,  dans  leur  barbare  rigueur,  prononcent  la 
mort  pour  une  blessure  faite  à  autrui  dans  une  rixe,  menaces 
adressées  à  un  chef  et  autres  délits  de  ce  genre. 

Toute  la  procédure  est  celle-ci  :  on  conduit  le  coupable  de- 
vant le  juge  du  village  (pombockle);  celui-ci  interroge  les 
témoins,  et,  sur  une  simple  réponse  affirmative,  ordonue  le 
supplice.  Le  patient  est  conduit  dans  un  champ  voisin,  les 
bras  étendus  en  croix  sur  un  bambou;  quiconque  veut  éprou- 
ver la  subtilité  du  poison  de  son  kriss  se  présente,  et  tout  en 
protestant  de  son  amitié  pour  le  coupable,  il  lui  plonge  le  poi- 
gnard dans  le  sein.  La  nuit  suivante,  les  chiens  viennent  dé- 
chiqueter le  cadavre,  dont  il  ne  reste  plus,  au  bout  de  peu  de 
jours,  qu'un  crâne  mutilé  que  le  passant  foule  aux  pieds.  )e 
me  suis  plusieurs  fois  promené  dans  ce  champ  de  mort,  dont 
les  seuls  monuments  sont  les  bambous  auxquels  on  attache  les 
criminels. 

Quiconque  poserait,  même  par  mégarde,  la  main  sur  la  léie 
d'un  Malais,  est  exposé  à  recevoir  un  coup  de  kriss.  Le  pins 
petit  chef  de  Lombock  n'entrera  pas  dans  la  dunette  d'un  na- 
vire, parce  qu'on  peut  marcher  au-dessus  de  sa  tête,  et  ces 
gens-là  marchent  à  quatre  pattes  devant  leur  radjah. 

Le  Malais  des  deux  sexes  a  l'habitude  de  mâcher  le  bétel, 
ou  plutôt  un  compose  de  bétel,  de  chaux,  de  noix  d'arek  et  de 
gambier,  qu'ils  appellent  lesirt.  Cette  composition,  combinée 
avec  la  salive,  produit  un  jus  couleur  de  brique  qui  rougit 
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aHreusement  les  lèvres  et  noircit  les  dents  :  c  est  hideux  à 
voir.  Les  Malais  disent  que  les  dents  blanches  sont  des  dents 
de  chien. 

Les  Malais  sont  assez  indiiïéronts  en  matière  de  religion,  à 
part  les  sectaires  de  Mahomet;  ces  derniers  sont  en  petit 
nombre  à  Lombock.  Nous  avons  pu  reconnaître  certaines 
croyances  dans  lesquelles  on  découvre  un  mélange  de  vrai  et 
de  faux»  de  bon  et  de  mauvais ,  qui  dénoterait  une  origine 
puisée  au  berceau  de  toutes  les  religions,  mais  entièrement 
défigurée  par  la  superstition.  On  voit  çà  et  là  sur  les  chemins 
une  foule  de  petits  autels  avec  Toffrande  du  siri.  Dans  les 
cérémonies,  il  y  a  des  prières,  des  génuflexions,  des  chants  et 
des  sacrifices;  c'est  surtout  dans  les  cérémonies  funèbres  que 
j'ai  cru  remarquer  une  grande  analogie  avec  les  rites  de  notre 
sainte  religion. 

Le  Malais  croit  à  une  autre  vie.  Presque  chaque  jour  nous 
voyions  brûler  des  corps  sur  la  partie  du  rivage  en  face  du 
navire;  cette  coutume  tient  à  la  croyance  qu*ont  les  Malais  de 
Lombock,  que  le  défunt  est  soumis  à  de  grandes  peines  dans 
l'autre  vie  tant  que  son  corps  n'a  pas  été  la  proie  des  flammes; 
mais  comme  cette  cérémonie  du  bûcher  est  très-dispeudieuse, 
elle  n'a  lieu  immédiatement  que  pour  les  riches,  tandis  qu'on 
enterre  les  pauvres  jusqu'à  ce  qu'on  ait  réuni  la  somme  né- 
cessaire. 

Le  radjah  vit  à  Mataram,  à  une  petite  lieue  d'Ampannam  ;  il 
vint  un  jour  dans  ce  dernier  endroit  pour  présider  à  des  sa* 
crifices  qui  eurent  lieu  sur  le  bord  de  la  mer  pour  chasser  le 
choléra  qui  sévissait  avec  violence  dans  le  moment. 

Le  radjah  était  descendu  dans  une  case  particulière.  Am- 
pannam  avait  pris  un  air  de  fête,  touie  la  population  en  émoi 
stationnait  par  groupes  nombreux  sur  les  avenues  de  la  case. 
Je  lui  fus  présenté  par  son  ministre  des  affaires  étrangèi  es, 
et  je  pris  placé  à  ses  côtés  sur  une  natte;  il  siégeait  en  plein 
air,  sous  un  arbre,  accroupi  à  l'orientale  sur  un  coussin,  et  la 
il  donnait  audience.  Tous  ceux  qui  passaient  en  sa  présence 
pour  lui  parler  ou  le  servir  marchaient  à  quatre  pattes.  Il  me 
lit  adresser  quelques  questions,  entre  autres,  qui  était  radjah 
en  France?  Je  lui  répondis  que  nous  étions  tous  radjahs,  ce 
qu'il  ne  parut  pas  comprendre.  J'obtins  l'autorisation  de  me 
promener  dans  l'ile  et  de  pouvoir  passer  achevai  dans  les  rues 
de  Mataram. 

ANN.9.MAR.    1853.— T.  IX.  26 
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Les  Malais  ont  une  grande  passion  pour  les  combats  de 
coqs  ;  ils  y  jouent  des  sommes  considérables. 

J'avais  obtenu  ma  cargaison  de  riz  dans  le  délai  fixé;  j'avais 
hâte  de  prendre  la  mer,  mon  équipage  était  harassé  et  en  par* 
lie  sur  les  cadres;  un  charpentier  français  que  j'occupais  avaûi 
été  pris  du  choléra  à  bord  de  VArche-d' Alliance  et  en  était 
mort.  Je  parvins  à  mettre  sous  voiles*  et,  le  26  août,  je  sortis 
du  détroit  deLombock.  J'avais  à  contourner  l'Australie;  c'était 
l'époque  de  l'hiver  dans  ces  parages,  et  le  navire  était  très- 
chargé.  Nous  fûmes  rudement  secoués  dans  cette  traTer&ée, 
notre  mât  de  misaine  fut  rompu,  et  nous  reçûmes  dans  l'ar- 
rière un  coup  de  mer  qui  défonça  un  des  sabords  de  la  du- 
nette et  la  cloison  transversale  de  Tarrière;  nos  cabioes 
furent  inondées,  et  nous  perdîmes  une  partie  de  nos  pro- 
visions. 

Le  22  septembre,  nous  reconnûmes  la  cAie  sud  de  l'Austra- 
lie, et  ce  même  jour  nous  entrâmes  dans  le  détroit  de  fiass. 
Nous  fûmes  assaillis  par  une  tempête  furieuse  qui  occasionaa 
la  perte ,  corps  et  biens ,  d'un  navire  beige  parti  du  Port- 
Adélaïde. 

Le  détroit  de  Bass  est  parfaitement  connu  et  déterminé  au- 
jourd'hui; de  très-bons  phares  éclairent  ses  entrées;  ces 
parages  n'en  sont  pas  moins  redoutables  pendant  la  saison 
d'hiver. 

Le  6  octobre,  nous  n'étions  plus  qu'à  25  lieues  de  SjdDey  : 
après  quelques  joqrs  de  contrariété,  le  vent  nous  était  devenu 
fevorable,  mais  le  temps  prit  presque  aussitôt  un  aspect  me- 
naçant. Pressé  d'arriver,  je  me  tins  près  de  la  côte  pendant  la 
nuit,  dans  l'espérance  d'apercevoir  le  phare  de  l'entrée  du 
port;  comme  le  temps  devenait  plus  mauvais,  je  pris  un  peu 
le  large  pour  attendre  le  jour;  aux  premières  clartés,  j'aperçus 
à  très-petite  distance,  sous  le  vent,  un  rideau  de  terre  noir  et 
brumeux,  dont  la  pluie  nous  voilait  les  détails  et  les  contours; 
je  crus  reconnaître  l'entrée  de  Botany-Bay.  Le  temps  éiaii 
devenu  afTrenx.  Ne  pouvant  rien  distinguer  de  ces  côtes  âpres 
et  inhospitalières,  je  restai  un  moment  indécis  ;  il  n'y  arait 
pas  à  hésiter  longtemps  :  me  conGant  ^  qui  de  droit,  je  lais- 
sai arriver  et  courir  sur  la  terre,  qu'un  grain  nous  déroba 
presque  aussitôt  ;  il  n'y  avait  plus  à  reculer,  nous  allions  tou- 
cher les  brisants,  un  naufrage  terrible  pouvait  être  le  résollai 
de  cette  manœuvre.  Il  y  avait  eu  témérité  de  ma  part,  mais 
celui  à  qui  je  m'étais  conGé  ne  pouvait  pas  me  faire  défaut; 
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on  aperçut  la  tour  du  phare.  C'était  un  coup  de  dé,  j'avais 
gagné  :  merci  à  Dieu.  Quelques  minutes  après,  je  me  riais  de 
la  tempête,  et,  poussé  par  elle,  j'entrais  dans  le  magnifique 
port  de  Sydney,  où  m'attendaient  des  tempêtes  d'une  autre 
nature. 

Je  trouvai  le  marché  de  Sydney  dans  un  état  de  torpeur  in- 
dicible; on  obtenait  toujours  de  l'or  aux  mines,  mais  il  ne  se 
faisait  aucune  affaire  sérieuse  sur  place  ;  le  riz  n'avait  pas  de 
cours;  deux  cargaisons  venues  de  Java  étaient  en  rade,  prêtes 
à  être  réexportées;  un  navire  américain  chargé  de  farine, 
venu  de  Valparaiso ,  allait  aussi  reprendre  la  mer  pour  les 
Sandwich.  C'était  une  véritable  débâcle.  Je  confesse  que  je 
fus  douloureusement  affecté  de  cet  état  de  choses;  je  n'avais 
jamais  compté  sur  un  résultat  aussi  brillant  que  celui  que 
semblaient  promettre  les  circonstances ,  mais  je  n'avais  pas 
craint  non  plus  qu'il  pût  m'arriver  d'être  obligé  de  remporter 
ma  cargaison.  Le  prix  normal  du  riz  n'avait  jamais  été,  disait- 
on  ,  au-dessous  de  8  francs  le  tonneau  ;  le  mien  me  revenait  à 
5  francs,  prix  d'achat;  j'avais  donc  de  la  marge;  mais  on  n'a- 
chetait rien. 

favais  besoin  de  renouveler  toutes  mes  provisions  de  cam- 
pagne. Je  fis  mettre  à  l'encan  la  moitié  environ  de  mon  char- 
gement; ce  riz  me  fut  acheté  pour  la  réexportation  à  50  p.  0/0 
de  perte;  je  le  transbordai  à  bord  d'un  navire  pour  Maurice. 
Cette  fatale  nécessité  de  me  rendre  à  Shanghaï  m'obligea  à 
agir  ainsi.  Mon  équipage  se  fit  débarquer  d'office;  je  dus  eii 
composer  un  nouveau ,  et  toujours  à  des  prix  très-élevés  et 
avec  un  raipassis  de  toutes  les  nations.  Jugez  un  peu  du  monde 
que  j'avais  sous  mes  ordres  par  ceci  : 

Je  débarquai  à  Sydney  deux  Portugais,  un  Espagnol,  un 
Anglais,  un  Italien  et  un  Américain,  et  je  les  remplaçais  par 
deux  Malais,  un  Portugais  des  Açores,  un  Anglais  et  un  Amé- 
ricain. C'est  avec  de  tels  aventuriers  que  j'ai  navigué  pendant 
plus  de  deux  ans. 

Il  y  aurait  un  bien  long  chapitre  à  écrire  sur  Sydney;  car, 
parler  de  cette  ville,  c'est  mentionner  en  même  temps  ies 
nombreux  établissements  que  les  Anglais  ont  fondés  dans  ce 
cinquième  continent ,  qu'on  appelait  autrefois  la  Nouvelle- 
Hollande,  et  qui  s'appelle  aujourd'hui  FAuslralie.  Je  ne  puis 
vous  présenter  ici  que  quelques  extraits  de  mon  journal  de 
notes. 

A  la  suite  des  découvertes  du  capitaine  Cook,  le  gouverne- 
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ment  anglais  choisit  sur  les  côtes  orientales  de  rAustralie  arre 
baie  vaste  que  ce  navi^teur  avait  nonomée  Botany-Bay.  L'An- 
gleterre, dont  les  prisons  regorgeaient  à  cette  époque  de  con- 
damnés de  toute  sorte,  y  expédia  un  premier  convoi  de  con- 
victs.  En  1788,  quand  l^peyrouse  relâcha  à  Botany-Bay,  il 
rencontra  Tcxpédîtion  anglaise  qui  mettait  à  la  voile  au  mo- 
ment où  il  allait  jeter  l'ancre,  mais  qui  conservait  ses  chaloupes» 
à  la  remorque,  ce  qui  fit  supposer  avec  juste  raison  à  I^pey- 
rouse  qu'elle  n'appareillait  que  pour  aller  dans  le  voisinage. 
En  efTet,  le  commodore  Philip,  cher  de  l'expédition,  avait  re- 
connu un  nouveau  port  près  de  Botany-Bay,  plus  vaste  et 
plus  sâr  que  ce  dernier.  C'était  le  port  Jackson ,  sur  (equoi 
est  assise  la  ville  de  Sydney,  sans  contredit  le  plus  beau  port 
du  monde. 

Il  y  avait  donc  soixante-trois  ans,  au  moment  où  nous  étions 
là ,  qu'à  cette  même  place  où  s'élève  aujourd'hui  une  ville 
grande,  riche  et  superbe,  le  commodore  Philip  plantait  sa 
tente  et  faisait  abattre  les  arbres  pour  asseoir  un  camp  de  mille 
personnes  environ. 

Pendant  les  premières  années,  cette  colonie  naissante  eut  à 
supporter  de  grandes  privations.  Obligée  de  recevoir  du  dehors 
les  premiers  objets  nécessaires  à  l'existence,  elle  manqua  quel- 
quefors;  mais  pendant  ce  temps  on  avança  progressivement 
dans  le  pays,  on  défricha  des  terrains,  on  éleva  des  bestiaux. 
L'émigration,  tant  de  colons  libres  que  de  convicts,  déviai 
générale  :  on  vit  se  former  des  fermes,  des  villages,  puis  des 
villes.  On  s'établit  sur  de  nouveaux  ports,  et,  quelque  extra- 
ordinaire que  cela  puisse  paraître  aujourd'hui,  tes  possessions 
anglaises  dans  l'Australie  occupent  un  développement  de  côtes 
de  500  lieues  du  Nord  au  Sud,  et  presque  autant  de  l'Est  à 
l'Ouest,  avec  plusieurs  grandes  villes  à  40  et  50  lieues  à  ^il^ 
térieur. 

Sydney,  Melbourne»  Adélaïde,  Newcastle,  Moreton-Bay» 
Maitland,  Bathurst  sont  déjà  des  villes  importantes  reliées 
entre  elles  par  des  vapeurs,  des  voitures,  et  bientôt  des  che- 
mins de  fer,  car  on  travaillait  à  une  de  ces  voies,  qui  aura  ua 
parcours  èonsidérable. 

Ce  nouveau  monde,  qui  fournit  aujourd'hui  au  dehors  des 
grains,  des  farines,  des  chevaux,  des  bœufs,  des  moutons; 
d'où  on  exporte  des  cargaisons  de  laine,  de  peaux,  de  suif; 
qui  compte  plusieurs  manufactures  de  draps  et  des  usines  de 
toute  sorte,  ne  demandait  que  des  bras;  l'émigration  était  con- 
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sidérable.  mais  elle  restait  au-dessous  des  besoins  :  il  falhit 
aa  appAt  plus  énergique  que  la  perspective  d'une  fortune 
leDte  et  incertaine  pour  arracher  à  leur  clocher  des  popula- 
tions entières;  il  fallait  l'or  :  le  sol  de  l'Australie  en  est  sa- 
turé; à  peine  découvert,  il  s'est  trouvé  partout  :  Turon,  Ophir, 
fiatharst,  toutes  montagnes  qui  renferment  ce  précieux  métal, 
De  sont  plus  seules  privilégiées;  Port-Philip  ou  JULelbourqe  a 
aussi  son  voisinage  aurifère,  et  ses  produits  avaient  déjà  cours 
sur  la  place  de  Sydney. 

Tel  était  le  stimulant  le  plus  efficace  pour  appeler  dans  ces 
contrées»  riches  à  tant  de  titres,  une  population  qui ,  avant  uu 
demi-siècle,  fera  réellement  de  TAustralie  une  cinquième  partie 
du  monde,  où  les  beaux-arts,  l'industrie  et  les  sciences  n*au- 
i-oot  rien  à  envier  à  la  vieille  Europe  ou  à  la  jeune  Amérique, 
si  bien  faite  pour  lui  servir  de  modèle. 

Quand  les  Anglais  débarquèrent  en  Australie,  ils  rencon- 
U'èrent  une  population  indigène  peu  considérable  et  fort  mi- 
sérable. La  seule  présence  des  Européens  refoula  dans  leurs 
forêts,  où  ils  vivent  sans  foyer  et  sans  abri,,  ces  hommes,  les 
derniers  de  l'échelle  humaine.  C'est  à  peine  si  aujourd'hui 
quelques-uns  de  ces  êtres,  égaux  à  la  brute,  sont  rencontrés 
parfois  dans  les  rues  ou  aux  environs  des  villes,  demandant 
l'aumône.  Je  fus  arrêté  un  jour  par  une  horrible  vieille  femme 
aborigène,  qui  me  dit  être  Tex-reine  de  la  contrée.  Elle  élail 
drapée  dans  une  couverture  de  laine  sale  et  en  lambeaux.  La 
police  leur  défend  de  se  présenter  dans  les  endroits  habités 
dans  leur  état  habituel  de  nudité. 

Ainsi  donc,  l'Australie,  dont  la  colonisation  remonte  à  une 
soixantaine  d'années,  comptait,  en  1851,  300,000  habitants, 
200,000  acres  de  terre  en  culture,  sur  lesquelles  on  récolle  le 
blé,  le  maïs,  l'orge,  l'avoine,  les  pommes  de  terre,  du  tabac, 
du  vin ,  sans  compter  d'imn^enses  pâturages  sur  lesquels  vi- 
vaient environ  12,00!), 000  de  moutons,  200,000  chevaux, 
250,000  bêtes  à  cornes,  60,000  porcs,  etc. 

Chaque  semaine  le  convoi  du  gouvernement  escortait  à 
Sydney  des  mines  seules  de  Bathurst  environ  100,000  francs 
d'or,  et  pendant  notre  s^our  là-bas  on  déterra  un  jour  d'un 
seul  coup  de  pioche  un  morceau  qui  pesait  106  livres,  et  qui 
<lonna  75,000  francs  d'or  pur. 

Je  me  réfère,  pour  les  renseignements  particuliers  sur  le 
commerce  de  l'Australie,  au  rapport  que  j'ai  eu  l'honneur  de 
vous  adresser  dès  mon  arrivée  à  Shanghaï. 
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Je  pus  quitter  Sydney  le  6  novembre.  Ayant  environ  200  ton- 
neaux de  vides  à  bord ,  je  m'étais  décidé  à  toucher  à  la 
Nouvelle-Calédonie  et  aux  Nouvelles-Hébrides  pour  y  pren- 
dre du  bois  de  sandal  pour  la  Chine.  Cela  me  mettait  à  même 
de  visiter  une  des  Baissions  les  plus  intéressantes  de  rOcéanie. 

Les  missionnaires  maristes  à  Sydney,  dont  Taccueil  à  notre 
égard  fut  des  plus  bienveillants»  me  demandèrent  de  toucher 
à  rile  des  Pins»  et  de  transporter  ensuite  deux  de  ces  mes- 
sieurs à  Tikopia.  Dès  que  mes  opérations  m'appelèrent  dans 
ces  parages,  je  retirai  les  prétentions  que  j'avais  émisés,  et  je 
laissai  à  ces  messieurs  le  soin  de  déterminer  eux-mêmes  le 
dédommagement  à  payer  au  navire. 

Le  révérend  Père  Roudaire  vint  d'abord  avec  nous  de 
Sydney  à  l'Ile  des  Pins.  Ce  bon  Père  avait  déjà  fait  d'assez 
longues  stations  à  bord  de  VArchC'^' Alliance  lors  de  sa  pre- 
mière campagne. 

Après  avoir  essuyé  deux  violentes  bourrasques  à  la  sortie 
du  port  de  Sydney,  comme  dernier  adieu  de  ces  parages  ora- 
geux ,  nous  aperçûmes  les  récifs  .de  la  Notivelle-Calédonie 
le  19  novembre  dans  la  matinée;  le  soir,  au  coucher  du  so- 
leil, nous  vîmes  Tite  des  Pins,  dont  je  me  rapprochai  pendant 
la  nuit. 

Ces  parages  peu  fréquentés  sont  très-peu  connus.  Je  m'étais 
procuré  une  petite  carte  récente  faite  par  un  capitaine  anglais, 
mais  d'une  inexactitude  déplorable. 

Au  point  du  jour,  le  20,  j'étais  à  l'entrée  de  la  passe.  Cette 
entrée  dans  le  Sud  de  l'ile,  qui  est  la  seule  que  puisse  prendre 
un  navire,  est  située  entre  un  îlot  qu'on  appelle  Towns  a  l'Est, 
et  une  pointe  de  récifs  à  TOuest.  La  carte  que  j'avais  indiquait 
un  fond  de  10  brasses  partout  entre  les  deux  pointes,  tandis 
qu'il  est  encombré  par  une  grande  quantité  de  pâtés  de  co- 
raux, dont  quelques-uns  sont  couverts  par  moins  de  3  brasses 
d'eau.  Je  me  dirigeai  vers  le  milieu  de  la  passe,  et  on  sondait 
continuellement,  quand  la  sonde  accusa  6  brasses,  et  avant 
que  le  navire  eût  pu  changer  de  direction,  il  s'échouait  sur  un 
pâté  de  corail. 

Je  crus  un  moment  que  c'en  était  fait  de  VArche-tt Alliance, 
et  qu'elle  allait  laisser  ses  os  sur  un  coin  ignoré  de  ces  plages 
lointaines  et  sauvages  qu'elle  parcourait  depuis  tant  d'années; 
mais,  Dieu  merci,  je  réussis  à  la  sortir  de  là  sans  avarie.  La 
pompe  n'accusa  pas  de  voie  d'eau.  J'envoyai  un  canot  éclairer 
ce  passage,  et  une  fois  en  dedans  de  ce  premier  danger,  je 
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reçus  la  visite  des  sauviigêis,  qui  nous  pilotèrent  dans  le  fond 
d*UDe  baie,  Tis-à-Tis  la  demeure  des  Pères. 

(La  suite  à  un  prochain  numéh^,) 


SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  LA  MARINE. 


RAPPORT 


AVBESSÉ    A    H.   LE    PRÉSIDENT  DC  CONSEIL  DE  SANTÉ   DE    BREST  ^ 
PAR  M.   ROCUARD,  cblRURGlfeN  PtlOFESSEUR  DE  LA  MARINE. 

Brest,  le  1«'  avril  185S. 
Monsieur  le  Président , 

J*ai  l'honneur  de  vous  rendre  compte  de  la  manière  dont  je 
me  suis  aequitté  de  mes  fonctions  pendant  le  semestre  qui 
vient  de  s'ëcouler. 

Conformément  aux  oi*dres  de  M.  le  premier  médecin  en 
chef,  président  du  conseil  de  santé,  par  intérim,  le  cours 
d'anatomie  et  de  physiologie  a  été  ouvert  le  22  novembre 

1852.  Il  a  été  continué,  sans  interruption,  jusqu'au  1*'  avril 

1853.  Les  cinquante-quatre  leçons  faites  pendant  ce  laps  de 
temps  ont  été  réparties  de  la  manière  suivante  :  après  un  ré* 
sQiné  succinct  des  leçons  du  semestre  précédent  et  Texposé 
sommaire  des  travaux  publiés  sur  la  physiologie,  pendant  le 
cours  de  Tannée,  j'ai  repris  cette  science  au  point  où  je  l'avais 
laissée  et  j'ai  ternoiiné  ce  qui  a  trait  aux  fonctions  de  la  vie 
de  relation ,  par  l'étude  du  larynx ,  de  la  voix  et  de  la  parole, 
fai  abordé  alors  les  phénomènes  de  la  vie  organique,  j*ai  ra- 
pidement passé  en  revue  les  généralités  quelle  comporte  et 
indiqué  quels  sont  les  éléments  anatomiques ,  quels  sont  les 
principes  immédiats  qui  entrent  dans  Ln  composition  du  corps 
humain,  à  quel  tnode  d'agrégation  ils  sont  soumis,  par  quelles 
forces  ils  sont  animés.  J'ai  passé  ensuite  à  l'examen  individuel 
de  chacune  de  ces  fonctions,  en  commençant  par  la  digestion. 
L'étude  des  aliments,  de  la  faim,  de  l'inanition,  m'a  succes- 
sivement occupé.  J'ai  décrit  le  tube  digestif  dans  tous  ses  dé- 
tails et  exposé  les  phénomènes  qui  s'y  accomplissent,  en  y 
rattachant  le  système  dentaire  envisagé  au  point  de  vile  de 
Tanatomie  humaine ,  de  l'anatomie  comparée,  de  la  structure 
et  du  développement,  ainsi  que  les  appareils  des  sécrétions 
biliaires  et  pancréatiques,  traités  de  la  même  manière.  L'ana- 
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tomie  générale  du  système  lymphatique,  les  absorptiom,  le 
chyle,  la  lymphe»  les  fonctions  de  la  rate  ont  été  ensuite  Tobjet 
de  développements  auxquels  le  mois  de  mars  tout  entier  a  été 
consacré.  Je  me  suis  appliqué ,  comme  vous  le  voyez,  à  faire 
marcher  de  frontranatômiedescriptive,ranatomie  générale  et  la 
physiologie. 

Quant  à  Tanatomie  pathologique  qui  rentre  aussi  dans 
la  partie  de  l'enseignement  qui  m'est  conGée ,  je  me  suis 
vu  forcé  de  renoncer  à  la  professer  d'une  manière  suivie  et 
méthodique.  Une  pareille  étude  ne  peut  être  faite  avec  quel- 
que fruit  que  sur  des  pièces  fraîches,  et  l'ordre  dans  lequd  le 
hasard  nous  les  présente  ne  peut  se  plier  à  celui  des  classifica- 
tions. Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  pour  suppléer  à  un 
cours  régulier  et  pour  remplir  cette  lacune  en  y  consacrant  le 
moins  de  temps  possible,  j'ai  recueilli  toutes  les  anomalies, 
toutes  les  lésions  pathologiques  qui  se  sont  présentées,  pen- 
dant le  cours  de  dissection,  dans  les  nombreuses  autopsies  pra- 
tiquées cet  hiver,  ainsi  que  celles  que  j'ai  pu  me  procurer  par 
ailleurs.  Les  organes  ont  été  préparés  par  le  chef  des  travaux 
anatomiques  ou  par  moi  ;  et  j'ai  fait,  à  la  suite  de  chaque  leçon, 
l'exhibition  de  ce  que  j'avais  pu  réunir  depuis  la  précédejite, 
en  me  bornant  à  indiquer  la  nature  de  1  altération,  les  élé- 
ments anatomiques  qu'elle  avait  envahis  et  à  en  faire  ressortir 
les  principaux  caractères.  J'ai  pu  faire  ainsi  passer  sous  les 
yeux  de  mes  auditeurs,  pendant  la  durée  du  semestre,  quatre- 
vingt-dix  pièces  environ,  dont  la'  vue  aura  pu,  je  crois,  leur 
laisser  dans  l'esprit  des  notions  utiles  çt  pratiques. 

Les  dissections  et  les  leçons  d'anatomie  élémentaire  ont 
commencé  le  1*'  octobre.  Le  concours  ouvert  à  cette  époque 
a  permis  de  s'occuper  exclusivement,  pendant  sa  durée,  des 
élèves  qui  ne  pouvaient  y  prendre  part.  Elles  ont  été  pour- 
suivies sans  interruption  jusqu'au  1*^  avril.  M.  Lanaud ,  chef 
des  travaux  anatomiques,  a  successivement  démontré  la  syn- 
desmologie ,  la  myologie  et  l'angéiologie  d'une  manière  com- 
plète. Il  a  consacré  la  dernière  quinzaine  du  mois  de  mars  à  l'é- 
tude de  la  névrologie  des  membres,  à  celle  des  viscères  envisagés 
dans  leur  position  absolue  et  dans  leurs  rapports.  M.  Lanaud 
s'est  acquitté  de  ses  fonctions  avec  le  zèle  et  le  talent  que 
vous  lui  connaissez.  ?ios  élèves  ont  été  à  même  de  puiser  dans 
ses  leçons  tous  les  éléments  des  connaissances  anatomiques 
qu'ils  doivent  posséder.  Toutes  les  préparations  de  son  cours 
ont  été  faites  par  lui  seul,  avec  un  soin  et  une  habileté  remar- 
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quables,el  livrées  ensuite  à  Tétude.  Je  dois  éji^alenjent  signaler 
a  votre  bienveillance  M.  Nouët,  prosecteur  d'anatoniie,  qui, 
lonjours  présent  à  Tamphilbéâtre  pendant  les  heures  de  dissec- 
tion, n  a  pas  cessé  de  surveiller  les  élèves  et  de  les  diriger  dans 
leurs  travaux,  avec  la  persévérance  la  plus  louable. 

Lostéologie  a  été,  comme  les  années  précédentes,  l'objet 
d'un  enseignement  permanent.  Il  a  été  dirigé  par  M.  Nouël 
auquel  j'ai  cru  devoir  adjoindre  les  chirurgiens  de  troisième 
classe  de  la  dernière  promotion  et,  plus  tard,  les  élèves  internes. 
Je  n'ai  également  eu  qu'à  me  louer  de  leur  empressement  et 
de  leur  instruction. 

Voici  quels  ont  été  la  répartition  et  l'emploi  des  sujets  dé- 
posés à  lamphithéâlre  pendant  le  semestre  d'hiver  (1852-1853). 

Livrés  à  M.  le  second  chirurgien  en  chef,  pour  ses  travaux  personnels  5 

—  à  M.  le  chirurgien  professeur,  pour  les  préparations  de  son 

cours 9 

—  à  H.  le  chef  des  travaux  anatomiques,  pour  ses  leçons 18 

—  à  MM.  les  chirurgiens  de  U^  classé i 

—  à  MM.  les  chirurgiens  de  2"  classe,  pour  opérations  et  dis- 

sections    6 

/  pour  rétude  de  la  névrologie 13  ' 

—  à  MM.  les  chirur-  j  injectés  pour  Tangéiologie 8  f 


giens  de  3«  classe  î  pour  Télude  de  la  splanchnologie 2 1 

^  pour  opérations i) 


24 


/  pour  la  syndesmologie 5  ) 

—     à  MM.  les  élèves,  ]  pour  la  myologie 51  [  77 

(  injectés  pour  Tangéiologie 21  ) 

rrayant  pu  être  utilisés  pour  aucun  genre  d'études 6 

ReçQs  à  Tamphithéâlre  le  31  mars  et  non  distribués  le  l^r  avril. . .  2 

Total 146 

UM.  les  chirurgiens  de  troisième  classe  et  MM.  les  élèves 
ont  été  interrogés  à  diverses  reprises.  J'ai  eu  lieu  d'être  satis- 
fait, d'une  manière  générale,  du  résultat  de  ces  examens.  J'ai 
l'honneur  devons  transmettre,  à  l'appui  de  ce  rapport,  des  notes 
déiailléeç  sur  leur  compte.  Elles  prouvent,  en  ce  qui  concerne 
les  élèves ,  que  le  vide  laissé  dans  notre  école  par  les  promo- 
tions nombreuses  de  l'année  dernière  a  été  rapidement  comblé 
et  que  le  nombre  de  ceux  qui  sont  aujourd'hui  en  état  d'abor- 
der les  épreuves  du  grade  de  chirurgien  de  troisième  classe 
est  plus  que  suffisant  pour  assurer  de  bons  choix. 

Je  suis  avec  un  profond  respect,  Monsieur  le  Président, 

Votre  très-obéissant  serviteur, 

Le  chirurgien  profeiseur, 

«  Shjné  J.  ROGHARD. 
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MARINE   ÉTRANGÈRE. 


DISCUSSION  DU  BUDGET 

DE  LA  MARINB  ANGLAISE  POCR  1853-54. 

UÂngleterro  a  présenté,  pendant  quelques  mois,  un  singu- 
lier spectacle.  Tandis  qu'en  France,  dans  un  discours  mémo- 
rable, une  conviction  sagement  inspirée  faisait  entrevoir  à  Tin- 
dustrie,  au  commerce  réunis  autour  du  chef  de  VEbSLi  dans  Tud 
de  nos  grands  centres  maritimes,  un  avenir  de  tranquilles  et 
sûres  conquêtes,  en  offrant  ainsi  à  l'Europe  les  gages  les  plus 
rassurants  pour  le   maintien  de  la    paix   générale;  tandis 
qu'à  son   tour  le  pays,  obéissant  à  l'impulsion  du  Gouverne- 
ment, poursuivait  avec  une  ardeur  conforme  au  caractère  na- 
tional le  développement  de  ses  intérêts  matériels,  qui  n  ont 
point  cessé  de  le  préoccuper,  de  l'autre  côté  du  détroit,  au 
contraire,  des  craintes  chimériques,  une  folle  terreur  donnaient 
au  monde  l'exemple  d'un  peuple  ordinairement  positif  et  régu- 
lier, qui,  au  mépris  de  s^  plus  sérieux  besoins,  était  chaque 
matin  prêt  à  courir  aux  armes,  et  par  une  attitude  de  jour  en 
jour  plus  hostile  semblait  provoquer  à  l'invasion  de  son  ter- 
ritoire. Il  n'entre  pas  dans  notre  t&che  de  rappeler  les  inci- 
dents multipliés  de  l'agitation  pour  la  défense  du  littoral  :  le 
temps  a  calmé  l'effervescence  des  esprits,  une  situation  grosse 
de  périls  ou  tout  au  moins  de  difficultés  s'est  insensiblement 
modifiée  sans  crise,  sans  causer  de  complications  au  dehors, 
le  bon  sens  ayant  enfin  repris  son  utile  ascendant.  Toutefois, 
il  faut  le  reconnaître,  les  hommes  d'Etat  de  la  Grande-Bre- 
tagne, loin  de  partager  un  sentiment  puéril,  ont  su  détourner 
vers  un  but  sérieux  le  mouvement  de  l'opinion,  et,  de  tout  ce 
bruit  d'un  jour,  il  est  resté  une  importante  augmentation  du 
budget  militaire.  C'est  là,  du  reste,  le  seul  résultat  qui  doive 
ici  fixer  notre  attention.  On  sait  qu'à  la  fin  de  l'année  1852,  au 
jieu  d'attendre  l'ouverture  d'un  nouvel  exercice  financier,  ie 
cabinet  Derby  qui,  au  grand  déplaisir  du  parti  tory,  prodi- 
guait les  témoignages  d'une  entente  cordiale  dans  ses  relations 
avec  l'Empire  français,  aussitôt  reconnu  qu'inauguré,  deman* 
dail  en  même  temps  au  parlement  des  crédits  considérables 
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ponr  accroilre  (es  ressources  de  la  marine,  et  pour  augmeuter, 
dans  une  large  mesure,  le  chifrre  de  reffectif  embarqué,  tant 
en  matelots  qu'en  infanterie  et  en  artillerie.  Les  fonds  furent 
votés,  non  pas  que  l'on  crût  à  la  guerre,  mais  parce  que  la 
passion  du  moment,  habilement  exploitée,  était  venue  à  propos 
seconder  les  intentions  du  pouvoir  et  lui  procurer  à  son  gré 
les  moyens  de  rétablir,  dans  une  juste  proportion,  l'équilibre 
essentiel  entre  la  position,  l'activité,  les  richesses  d'un  grand 
empire,  et  les  forces  dont  il  doit  toujours  disposer,  aGn  d'assu- 
rer l'exercice  de  son  influence  à  l'extérieur.  Malgré  les  théo- 
ries innocentes  du  congrès  de  la  paix;  en  dépit  des  vives  ré- 
clamations soutenues  avec  une  persistante  énergie  par  les  éco- 
nomistes de  Manchester,  les  dépenses,  en  apparence  impro- 
ductives, qui  sont  consacrées  à  l'armée  navale,  ont  été  portées 
à  un  chiffre  plus  élevé  encore,  que  justifient,  au  surplus,  d*une 
manière  générale,  l'activité  du  commerce  de  l'Angleterre,  la 
protection  de  ses  possessions  coloniales,  si  vastes  et  si  éten- 
dues, l'intérêt  de  sa  politique  en  contact  sur  toutes  les  mers 
avec  les  nombreux  Etats  de  l'ancien  et  du  nouveaii  monde, 
enfin  la  pensée  toujours  vivante  qui  voit  dans  la  flotte  le  plus 
sûr  rempart  contre  une  agression  étrangère.  Pour  remplir  con- 
venablement ces  conditions  si  diverses,  pour  se  tenir  avec 
constance  à  la  hauteur  de  sa  mission,  la  marine  doit  embrasser 
a  la  fois,  dans  son  action  multiple,  le  présent  et  l'avenir;  il 
faut  que  la  prévoyance  assiste  à  la  gestion  de  son  matériel  et 
prépare  de  longue  main  l'organisation  du  personnel  qui  lui 
donne  la  vie  et  le  mouvemeut;  enfin,  si  l'esprit  de  suite  est 
indispensable  à  son  efficace  perfectionnement,  les  subsides 
dont  la  chambre  des  communes,  en  Angleterre,  dispose  souve- 
rainement, ne  sauraient  en  aucun  temps  lui  être  trop  large- 
ment accordés.  Aussi,  tous  les  efforts  du  Gouvernement  vien- 
oent-ils  périodiquement  aboutir  à  la  discussion  du  budget. 
C'est  cette  discussion  que  nous  allons  reproduire  pour  1853-54, 
en  accordant  la  plus  forte  part  de  notre  travail  aux  principes 
soutenus  cette  année  par  l'honorable  orateur,  qui  a  parié  au 
nom  du  ministère,  comme  piemier  lord  de  l'amirauté.  Le 
débat  dont  les  détails  vont  suivre,  empruntant  des  circonstances 
qui  l'ont  précédé,  un  intérêt  de  nature  permanente,  il  conve- 
nait, on  le  voit,  d'insister  sur  certains  faits  qui,  autrement, 
fussent  restés  en  dehors  dl  l'attention  du  lecteur,  et  après  les 
avoir  indiqués  pour  qu'on  pût  mieux  saisir  le  caractère  véri- 
table d'un  sujet  aussi  vital  pour  la  France  que  pour  l'Angle- 
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terre,  nous  nous  empressons  de  rentrer  dans  nuire  rôle  de 
simple  traducteur. 

Ernest  Bourdin. 

Chambre  des  Communes.  —  Séance  du  vendredi  18  février  1853. 

Après  avoir  consacre  quelque  temps  à  une  interpellation  de 
M.  Disraeli  sur  l'état  des  relations  du  Gouvernement  anglais 
avec  la  France,  la  chambre  se  forme  en  comité  des  subsides. 

Budget  de  la  marine.  —  Sir  J.  Graham  dit  qu'en  appelant 
l'attention  du  comité  sur  les  navy  estimâtes  présentés  pour 
Tannée  financière  de  1853-54,  il  est  heureux  de  constater  que 
le  vote  aujourd'hui  demandé  ne  propose  point  d'accroître  trop 
largement  le  chiflre  de  la  force  navale  dans  son  cfTectir,  soit  en 
matelots,  soit  en  soldats  de  marine.  Le  point  de  départ  du 
budget  actuel  a  été  pris  avec  un  soin  attentif,  d'abord  dans  la 
déclaration  de  la  commission  financière  de  1828,  et  subsidiai- 
rement  dans  le  rapport  de  la  commission  d'enquête  de  iS4S  sur 
les  dépenses  de  larméo, de  la  marine  et  de  l'artillerie.  En  pre- 
•  mier  lieu,  les  commissaires  de  1828  concluaient  en  ces  termes  : 

«  Que  les  forces  du  pays  devaient  être  réglées,  non  par  raf)- 
«  port  aux  circonstances  exceptionnelles  de  la  grande  guerre 
«  terminée  en  1815,  ou  dans  la  prévision  d'une  lutte  nécessi- 

<  tant  désormais  de  semblables  efforts,  mais  plutôt  avec  la 

<  pensée  de  placer  principalement  sous  l'égide  de  la  marine 
«  la  défense  du   territoire  menacé  d'invasion,  ou  une  utile 

<  oflensive  à  prendre  contre  nos  ennemis.  » 

Le  rapport  de  la  commission  de  1848  accorde  une  entière  et 
pleine  adhésion  à  celte  politique,  dont,  jusqu'à  ce  jour,  la 
pensée  du  Gouvernement  ne  s'est  pas  un  seul  instant  écartée. 
Ce  document  s'exprime  ainsi  : 

c  Cette  ligne  de  conduite,  on  doit  le  reconnaître,  est  la  plus 
«  conforme  aux  habitudes,  ainsi  qu'aux  sentiments  répandus 
c  en  Angleterre,  où,  de  temps  immémorial,  la  nation  a  adopté 

<  la  force  navale  comme  la  manifestation  la  plus  éclatante  de 
t  sa  puissance,  et  comme  le  princ  pal  soutien  de  la  prospérité 
«  publique.  » 

Telle  était,  à  vingt  ans  d'intervalle,  l'opinion  identique  de 
deux  commissions,  dont  la  première  avait  surtout  insisté  avec 
force  sur  les  conditions  essentiellesMe  notre  établisse^nent  ma- 
ritime. I^  transition  de  ces  principes  à  l'examen  des  circon- 
stancesoii  T  Angleterre  se  trouve  aujourd'hui  est  toute  naturrlle. 
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Les  motifs  qui  ont  déterminé  les  derniers  conseillers  de  la  cou* 
roDue  à  réclamer  dans  le  personnel  de  la  flotte  une  augmen- 
utlon  de  5,000  matelots  et  de  1>500  soldats  de  marine,  sont 
aussi  urgents  à  cette  époi|ue  qu'ils  l'étaient  à  la  fin  de  la  der- 
nière session,  et  il  est  permis  de  penser  que  lo  comité  ne  refu- 
sera point  d'accorder  au  pouvoir  exécutif,  dans  le  cours  de 
rannée  qui  va  s'ouvrir,  les  forces  qu'une  décision  réfléchie  a 
sanctionnées  au  mois  de  novembre  dernier.  Du  reste,  l'ac- 
croissement  total  des  prévisions  de  cette  année  sur  l'exercice 
précédent,  y  compris  les  crédits  supplémentaires  de  novem- 
bre, présente  un  ensemble  de  459,522  livres,  et  si  l'on  en 
déduit,  à  divers  titres,  les  réductions  éventuelles  d'un  exer- 
cice à  l'autre,  lesquelles  s'élèvent  à  59,617  livres,  l'augmenta- 
lion  du  budget  de  cette  année  est,  en  définitive,  de  399,905  liv., 
soit,  en  chiffres  ronds,  400,000  livres.  Les  chapitres  sur  lesquels 
cet  excédant  porte  principalement  sont  :  Solde  des  équipages 
et  des  troupes.  :  augmentation,  193,211  livres.  —  Vivres  pour 
les  marins  et  soldau,  comprenant  les  prévisions  qui  résultent 
de  la  dernière  augmentation  de  l'effectif  :  accroissement  du 
chapitre,  70,919  livres.  —Approvisionnements  généraux  pour 
la  construction  et  les  réparations  de  la  flotte,  chapitre  sur 
leqael,  y  compris  les  crédits  supplémentaires  votés,  en  dernier 
iieo,  pour  les  machines  à  vapeur  et  les  moteurs  des  vaisseaux 
mixtes,  l'augmentation  est  de  140,516  livres.  En  résumé,  le 
(omilé  de  la  chambre  est  appelé  à  se  prononcer  sur  Tentre- 
tien  fixe,  en  salaires  et  en  subsisuinces,  d'un  personnel  de 
45,000  hommes.  Si  Ton  compare  les  exercices  précédents  au 
budget  de  cette  année,  on  verra  qu'en  1847-48  le  total  des 
crédits  accordés  à  la  marine,  qui  avait  alors  dans  ses  aliribu- 
(ions  le  service  des  paquebots  de  la  poste,  depuis  supprimé, 
était  de  8,060,985  livres,  tandis  que  le  chiffre  de  l'effectif  nor- 
mal afTérent  à  cette  somme  était  de  41,500  hommes.  Il  en  ré- 
sulte que*  tout  en  tenant  compte  de  la  suppression  des  malles, 
ce  budget  dépassait  encore  de  950,736  livres  l'ensemble  des 
voles  proposés  pour  cette  année,  bien  qu'il  s'agisse  aujourd'hui 
de  payer  et  d'entretenir  non  plus  41 ,500,  mais  45,500  hommes, 
eD  sorte  que  Ton  sera  en  mesure  d'obtenir  4,000  marins  de 
plus  que  l'effectif  voté  on   1847-48,  en  réalisant  toutefois  dans 
les  dépenses,  y  compris  les  transports  de  la  poste  par  mer,  une 
économie  approximatixe  de  1,000,000  livres  sterling.  L'hono- 
rable baronnet  (sir  J.  Graham)doit  déclarer,  àcc  sujet,  pourren- 
drcpleine  justice  à  la  précédente  administration,  qu'en  entrant  à 
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l'amirauté,  il  a  trouvé  les  affaires  de  ce  départemont  dans  un 
ordre  admirable,  les  approvisionnements  étant  au  complet, 
tous  les  travaux  en  activité,  chacun  à  son  poste,  avec  un  en- 
semble satisfaisant,  tous  les  détails  du  service,  en  un  mot,  pc^r- 
mettantde  demander  avec  confiance  au  comité,  non  p<')s  d'aug- 
menler  le  personnel  dont  le  nombre  a  été  déterminé  en  no- 
vembre, mais  bien  de  continuer,  par  son  vote,  le  même  effec- 
tif, dans  la  persuasion  que,  par  cette  mesure,  le  pays  pourra 
obtenir  une  force  dépassant  de  4,000  hommes  celle  qu*il  a  eue  à 
son  service  en  1847-48,  bien  qu'il  en  coûte,  comme  on  Ta  vu, 
1,000,000  de  liv.  sterl.  de  moins  qu*à  cette  époque.  La  portion 
la  plus  notable  des  économies  ainsi  réalisées  porte  sur  les  ser- 
vices civils  de  la  marine.  Il  va  sans  dire,  en  même  temps,  que 
Taugmentation  de  193,211  livres  sur  le  chapitre  de  la  solde, 
tient  uniquement  à  l'accroissement  de  Teffectif  en  matelots  et 
soldats  de  marine.  Quant  à  la  différence  relative  au  chapitre 
des  vivres,  il  convient  de  faire  remarquer  que,  pour  1853-54, 
les  différents  articles  alimentaires  qui  entrent  dans  la  consom- 
mation des  équipages  et  des  troupes  présentent,  comparative- 
ment avec  les  deux  années  précédentes  (185t-&2  1852-53),  une 
hausse  dans  les  prix  qui  atteint  au  moins  à  iO  p.  0/0.  Le  seul 
autre  vote  qui  offre  encore  un  excédant  est  celui  indiqué  sous 
le  n*  10  pour  les  approvisionnements  généraux,  pour  la  con- 
struction et  les  réparations  des  bâtiments,  ainsi  que  pour  les 
divers  objets  de  matériel  qui  entrent  à  des  titres  différents  dans 
les  travaux  des  arsenaux  et  chantiers.  Ce  chapitre  est  égale- 
ment accru  et  exige  140,516  livres  de  plus  qu*à  l'ordinaire; 
mais  ici,  la  même  cause  explique  l'augmentation,  c'est  la  hausse 
du  marché  pour  les  principaux  articles  dout  la  marine  a  be- 
soin. Au  nombre  des  crédits  supplémentaires  demandés  par  le 
dernier  Gouvernement  se  trouvaitun  vote  de  100,000  livres  pour 
achats  et  réparations  des  machines  à  vapeur  ;  sans  prétendre 
exercer  une  rivalité  irréfléchie  de  notre  part  vis-à-vis  des 
puissances  étrangères,  cependant  le  comité  reconnaîtra  qu'il 
est  d'une  nécessité  absolue,  pour  tenir  un  rang  convenable  sur 
mer,  de  ne  pas  négliger  dans  nos  armements  les  modificaûons 
radicales  qui  aujourd'hui  se  produisent  en  tout  ce  qui  touche 
la  navigation  à  vapeur.  L'application  nouvelle  de  cette  force 
motrice  aux  vaisseaux  de  ligne,  qui  se  développe  aujourd'hui 
avec  tant  d'énergie  en  France,  aux  Etats-Unis,  en  Russie,  ne 
saurait  convenablement  passer  inaperçue  en  Angleterre.  Et 
comme  il  faudra  donner  à  nos  bâtiments  une  installation  âiff^' 
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rente  en  même  temps  que  se  pourvoir  des  machines  nécessaires, 
une  semblable  révolution  dans  le  matériel  de  la  flotte  ne  peut 
évidemment  avoir  lieu  sans  occasionner  des  dépenses  considé- 
rables. Ce  changement  avait  été  prévu,  en  partie,  dans  les  cré- 
dits supplémentaires  à  la  fin  de  1852 ,  mais  il  serait  nécessaire, 
afin  d'en  compléter  l'exécution,  d'ajouter  aux  fonds  accordés 
uDe  somme  de  50,000  livres  pour  achats  et  réparations  de  ma- 
chines. Diaprés  ce  qui  précède,  le  budget  présente,  dans  son 
ensefuble,  une  augmentation  totale  de  459,522  livres  qui,  en 
déduisant  une  diminution  annoncée  de  59,617  livres,  se  trouve 
réduite  au  chiiïre  définitif  de  399,905  Kvres.  Les  réductions  se 
répartissent  de  la  manière  suivante  :  sur  le  service  scientifique, 
15,414  livres  ;  —  sur  les  établissements  de  Sa  Majesté  à  Tex- 
térîeur,  499  livres  ;  —  sur  les  travaux  neufs,  amélioration  et 
entretien  des  édifices  dans  les  ports ,  8,192  livres  ;  -r-  sur  le  cha- 
pitre de  la  demi-solde,  19,945  livres;  —  sur  les  pensions  et 
secours  militaires,  7,399  livres  ;  —  sur  les  pensions  et  alloca- 
tions de  l'ordre  civil,  8,168  livres;  somme  pareille,  59,617  liv., 
ou  en  chiffres  ronds,  60,000  livres. 

En  ce  qui  concerne  la  direction  du  service  des  compas  ou 
boussoles,  sir  J.Graham  apensé,  de  concert  avec  ses  collègues 
deTamirautéf  que  l'officier,  du  reste  très-compétent,  placé  à  la 
tête  de  cette  branche  spéciale  du  département  de  la  marine 
étant  décédé,  il  n'y  avait  point  lieu  de  pourvoir  à  son  rempla- 
cement. L'école  qui  avait  été  jtisqu*ici  maintenue  dans  l'arse- 
nal de  Portsmoutli  pour  donner  ime  instruction  profession- 
nelle à  un  certain  nombre  de  jeunes  apprentis  n'ayant  plus  ré- 
poodu  coDdplétement  au  but  de  son  institution,  il  a  été  proposé 
défaire  un  nouvel  arrangement  d'après  lequel  le  fonctionnaire 
distingué  qui  en  a  aujourd'hui  la  direction,  sans  quitter  ses 
fonctions  ni  la  résidence  de  cette  localité,  n'aura  plus  qu'une 
mission  de  surveillance  générale  sur  Técole,  et  donnera  désor-* 
mais  une  grande  partie  de  son  temps  à  l'élude  des  questions 
mathématiques  auxquelles  donne  lieu  la  construction  des  bâli- 
meats,  en  méqie  temps  qu'il  prendra  part  aux  examens  de 
l'école  supérieure  établie  à  Greenwich  pour  fournir  des  «um- 
(eri  à  la  flotte.  Une  autre  économie  est  réalisée  cette  année 
dux  chapitres  des  pensions  et  secours  militaires,  de  la  demi- 
solde,  par  suite  d'extinctions  qui,  dans  le  nombre  des  per- 
sonnes recevant  ces  sortes  d'allocations,  ont  excédé  le  chiffre 
des  concessions  nouvelles.  En  fait  de  travaux  hydrauliques  cl 
l>àtiments  neufs  dans  les  ports,  on  ne  prévoit  point,  pour  l'exer-» 
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cîce  prochain,,  de  travaux  à  entreprendre,  si  ce  n'est  la  con- 
struction d'une  usine  reconnue  indispensable  et  urgente  pour 
les  réparations  des  bâtiments  à  vapeur  à  Keyham,  où  Ton 
pourra  ainsi  utiliser  immédiatement  les  docks  et  bassins  ré- 
cemment ouverts;  cette  construction  doitcoûler  50,000  livres. 
Le  premier  lord  de  Famirauté  se  préoccupe  ensuite  du  rap- 
port annuel  présenté  par  le  secrétaire  de  la  marine  des  Etats- 
Unis,  et  il  voit  démontré  par  ce  document  que  Tabolition  des 
punitions  corporelles,  prononcée  en  1850  par  une  loi  appli- 
cable à  tout  rétablissement  naval  de  rAraérique,  a  manqué 
complètement  son  but,  au  lieu  de  produire  les  résultats  avan- 
tageux qu'on  en  attendait.  Le  rappoi't  afBrme  que  la  disci- 
pline dans  la  flotte  a  éprouvé  un  grand  relâchement,  et  que 
l'exercice  de  l'autorité  a  reçu  de  graves  atteintes  à  la  suite*de 
cette  mesure  impolitique,  sans  compter,  ce  qui  est  au  moins 
aussi  sérieux,  que  la  condition  malérielle  des  matelots  a  été  tel- 
lement amoindrie  parl'effet  de  ce  changement  d'habitudes,  qu'ils 
ont  eux-mêmes  exprimé  nettement  l'opinion  et  le  vœu  que  le 
mode  ancien  de  répression  corporelle  fût  rétabli  pour  les  dé- 
lits auxquels  il  était  applicable.  Le  second  point  auquel  se  ré- 
fère sir  J.  Graham  dans  ce  rapport,  est  la  construction  des  ate- 
liers pour  les  bâtiments  à  vapeur.  L'orateur  dit  qu'à  ce  sujet, 
d'après  son  opinion  constante,  on  doit  toujours  s'efforcer  de 
recourir  à  l'industrie  privée  pour  les  travaux  et  fournitures  de 
ce  genre,  mais  que,  dans  l'état  de  développement  progressif 
où  se  trouve  aujourd'hui  la  navigation  à  vapeur,  surtout  en  ce 
qui  concerne  l'application  de  l'hélice  aux  vaisseaux  de  ligne, 
il  est  évidemment  devenu  essentiel  qu'au  point  de  vue  des  ré- 
parations, l'autorité  maritime  puisse,  en  tout  temps,  disposer 
d'ateliers  suffisamment  pourvus  pour  répondre  à  tous  les  besoins 
dans  nos  principales  stations  navales.  Passant  à  un  autre  sujet 
non  moins  important,  celui  des  chaudières,  le  premier  lord 
annonce  que,  relativement  à  cette  partie  la  plus  coûteuse  du  ma- 
tériel des  steamers,  aujourd'hui  fournie  exclusivement  par  les 
établissements  de  l'Etat,  le  conseil  d'amirauté  croirait  utile  de 
recourir  à  la  voie  des  adjudications  pour  obtenir,  par  des  mar- 
chés avec  l'industrie  privée,  les  chaudières  de  toute  espèce 
dont  la  marine  a  besoin.  —  En  vue  de  ce  changement  de  sys- 
tème, des  instructions  ont  été  adressées  dans  chacun  des  éta- 
blissements de  la  marine,  pour  qu'il  soit  immédiatement  fabri- 
qué des  modèles  types  pour  la  production  desquels  on  aura 
soin  de  tenir  compte  de  tous  les  éléments  de  la  dépense,  comme 


Digitized  by 


Googk 


—  373  —  1 

salaires  d'ouvriers  et  d'ingénieurs,  frais  d'établissement  des 
ateliersy  prix  d*acbat  des  terrains,  etc.  Une  autre  recomman- 
dation du  fonctionnaire  placé  à  la  tête  de  la  marine  des  Etats- 
Unis  se  rapporte  à  une  augmentation  sensible  dans  refTectif 
du  personnel  naval.  Ce  personnel  n'est  pas  aussi  nombreux, 
du  moins  dans  une  certaine  mesure,  qu'on  l'avait  cru,  jusqu'à 
présent,  en  Angleterre,  où  l'on  en  jugeait  par  simple  aperçu. 
Quoi  qu'il  en  S4;)it,  ne  fût-ce  que  pour  les  troupes  de  la  ma- 
rine, on   propose,   en  Amérique,   de  porter  les  cadres   à 
une  fixation  relativement  très-forte.  On  propose  également 
d'augmenter  l'importance  des  arsenaux.  Les  établissements 
mariiimes  de  ce  pays  sont  déjà  assez  vastes  et  assez  nom- 
breux ;  cependant ,   l'administration  demande  que   les  cré- 
dits accordés  par  la  législature,  pour  leur  entretien,  soient 
encore  augmentés  dans  une  proportion  considérable.  Sans  le 
moindre  esprit  de  rivalité  irréfléchie  à  Tégard  des  établisse- 
ments maritimes  d'un  autie  Etat,  l'orateur  doit  déclarer  que  ia 
superficie  des  arsenaux,  en  Angleterre,  est  trop  restreinte. 
Prenant  par  exemple  Sheerness,  Chatham,  Plymouib,  Ports- 
mouih  et  Pembroke,  bien  que  les  dépenses  qui  ont  été  faites 
dans  ces  diverses  localités  aient  été  très-larges,  aucun  port  an- 
^glais,  néanmoins,  ne  peut  égaler  en  superficie  le  port  militaire  de 
Cherbourg  en  France.  Aussi,  sans  demander  que  la  chambre 
consente  à  développer  par  de  nouvelles  acquisitions  l'étendue 
de  nos  établissements  maritimes,  du  moins  est-il  permis  d'ex- 
primer le  vœu  que  le  pouvoir  législatif  s'attache  à  perfection- 
ner, par  ses  voles  financiers,  l'efficacité  de  ces  grands  centres, 
oii  sont  réunis  le  matériel  et  les  travaux  de  toute  la  flotte.  Les 
prévisions  pour  le  service  des  paquebots  s'élèvent  à  près  de 
875,000  livres.  Le  Gouvernement,  toutefois,  ne  présente  point 
ce  chapitre  du  budget  d'une  manière  définitive;  il  attend,  pour 
se  prononcer  à  ce  sujet,  les  résultats  d'une  enquête  attentive 
qui  se  poursuit  en  ce  moment.  On  sait,  en  effet,  que  plusieurs 
personnes  compétentes,  convoquées  sous  la  présidence  du 
.   payeur  général,  étudient  cette  matière  importante^  avec  le  con- 
coure de  l'honorable  représentant  d'Hertibrd.  Tous  les  détails 
du  budget  maritime  des  postes  seront  ainsi  passés  en  revue,  et 
les  chiffres  n'en  seront  reconnus  définitifs  qu'à  l'époque  où  le 
Gouvernement  aura  été  mis  en  possession  du  rapport  de  la 
commission.  D*autre  part,  un  fait^  dont  l'intérêt  est  sérieux,  a 
déjà  été  mis  en  lumière  par  les  conclusions  d'une  autre  com- 
mission composée  de  quatre  officiers  des  armes  spéciales  (deux 
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pour  la  marine  et  deux  pour  l'artîHerie}.  L'oraicnr  peose  qu'il 
est  de  son  devoir  de  dire,  à  cet  égard,  quelques  mots  à  la 
chambre.  Jusqu'à  présent,  les  subsides  considérables  qui  ont 
été  votés  pour  le  compte  des  paquebots  chargés  des  commu- 
nications postales  reposaient  sur  une  double  supposition.  Ce 
dernier  mot  n'est  peut-être  pas  entièrement  exact;  quoi  qu'il 
en  soit,  le  parlement  n'a  jamais  discuté  sérieusement  Talloca- 
tion  de  crédits  qui,  pour  première  condition,  devaient  assurer 
exclusivement  par  la  vapeur  les  rapports  de  la  métropole  avec 
ses  possessions  les  plus  éloignées,  ainsi  qu'avec  ses  colonies, 
et  qui  surtout  avaient  pour  objet  une  autre  question  d^intéréc 
prépondérant,  mais  qui,  malheureusement,  il  faut  bien  le  dé- 
clarer, n'a  pas  été  reconnue  d'une  réalisation  possible,  lorsqu'il 
s'est  agi  de  contrôler,  par  l'expérience,  les  vœux  du  pays. 
Cette  seconde  condition  était  celle  de  l'emploi  militaire  des  pa- 
quebots à  vapeur  en  temps  de  guerre,  après  les  avoir  rendus 
propres  au  combat  par  quelques  travaux  peu  coûteux.  Aujou^ 
d'hui,  cette  perspective  est  condamnée  d'une  manière  décisive 
par  les  hommes  du  métier.  Les  officiers  de  marine  et  d'artille- 
rie qui  viennent  d'être  consnltés,  et  qui  ont  tout  vu  par  eux- 
mêmes,  établissent  qu'en  somme,  au  moment  d'entrer  en  ligne, 
sur  60  ou  70  steamers  de  l'espèce,  on  n'en  trouverait,  tout  au^ 
plus,  que  16  susceptibles  d'être  convertis  en  bâtiments  de  la 
marine  royale,  sans  compter  qu'il  faudrait  dans  ce  but  dépen- 
ser beaucoup  et  perdre  un  temps  précieux.  Dans  cette  situation, 
il  est  donc  convenable,  tant  de  la  part  de  l'administration  que 
de  celle  de  la  chambre,  de  soumettre  Tensemble  du  service 
des  paquebots  à  une  nouvelle  étude.  En  terminant  son  exposé, 
sir  J.  Graham  demande  que  la  chambre  veuille  bien  consacrer, 
par  son  adhésion,  la  fixation  de  l'efTectif  de  45,000  hommes  à 
employerà  ta  mer  pendant  l'année  finissant  le  31  mars  1854  ;  ce 
vote  comprenant,  suivant  l'usage,  le  personnel  des  troupesde  la 
marine  (1 2,500  hommes)  etcelui  des  mousses  (2,000  jeunes  gens). 

A  la  suite  de  ces  paroles,  plusieurs  membres  expriment  leur 
opinion  générale  sur  le  budget  de  la  marine. 

Jlf.  Hutne^  le  premier ,  pense  qu'il  y  a  lieu  d'être  satisfait 
des  améliorations  par  lesquelles  l'amirauté,  sous  la  direction 
éclairée  du  premier  lord  actuel,  a  pu  retrancher  1,200,000  liv. 
sterl.  de  ses  dépenses,  sans  altérer  en  rien  les  exigences  du 
service.  Il  demandera,  toutefois,  que  l'autorité  supérieure  ne 
fasse  point  p>e$er  de  trop  fortes  réductions  sur  les  travaux  de 
l'hydrographie  et  de  la  direction  scientifique  du  département, 
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attendu  que  cette  partie  4es  attributions  de  la  marine  a  pour  ^ 

but  de  sauvegarder  les  intérêts  de  la  navigation  en  général,  en  \ 

épargnant  à  l'Angleterre  de  nombreux  sinistres  qui»  malbeu-  ! 

reusement  ont  tant  frappé  d'existences  et  de  propriétés  en  { 

ces  derniers  temps.   Quant  à  la  déclaration  de  l'honorable  I 

préopinant  qu'il  serait  urgent  de  s'adresser  à  l'industrie  pri-  ! 

vée  pour  tous  les  marchés  qu'elle  pourrait  entreprendre, 
il  convient,  suivant  l'orateur,  d'agir  avec  réserve,  car  il  est 
permis  de  se  demander  si,  à  une  époque  récente,  il  n'y  a  pas 
ea  quelque  mécompte  relativement  à  un  navire  acquis  de  cette  ' 

manière  par  le  Gouvernement.  Mais,  en  général,  on  ne  peut 
s'empêcher  de  reconnaître  que,  sous  ce  rapport,  les  travaux 
exécutés  dans  les  ports  ne  seront  jamais  complètement  avan- 
tageux, et  qu'il  vaudrait  mieux  faire  appel  au  zèle,  à  l'intelli- 
gente perfection  de  certaines  maisons,  comme  celles  des  Green, 
Wigram  et  autres,  si  l'on  veut  obtenir  la  fourniture  d'excel- 
lents navires  obtenus  en  dehors  des  arsenaux  de  l'Etat.  Il  est 
important  d'apprendre  que  l'honorable  baronnet  est  déterminé 
à  ne  plus  faire  intervenir  désormais  les  établissements  de  la 
marine  que  pour  les  seules  réparations  de  la  Hotte.  Dans  Tin- 
lervalle  qui  s'est  écoulé,  entre  1828  et  1848,  on  peut  eflective- 
ment  vérifier  qu'il  n'a  pas  été  construit  et  lancé  dans  les  ports 
militaires  moins  de  308  bâtiments,  dont  il  n'a  pu  sauver  un 
grand  nombre  de  la  destruction,  si  bien  qu'il  eût  mieux  valu 
se  contenter  de  payer  la  solde  des  officiers  et  des  travailleurs. 
sans  confier  aux  uns  ni  aux  autres  une  seule  pièce  de  bois  ou 
uoseni  onlil.  En  résumé,  l'orateur  témoigne  une  grande  con- 
fiance dans  l'habileté  de  sir  J.  Graham,  qui  sait,  mieux  que  per- 
sonne dans  la  chambre,  l'histoire  si  édifiante  des  arsenaux  an- 
glais, et  dont  on  peut  attendre,  avec  confiauce  d'utiles  réformes 
dans  l'administration  du  service  naval.  En  conséquence, 
H.  Hume  ne  s'oppose  pas  au  vote  du  personnel  proposé. 

Sir  T.  D.  Auckland  regrette  que,  pour  une  somme  aussi  insi- 
gnifiante que  celle  de  15,000  livres,  on  songe  à  réduire  sans 
nécessité,  au  moment  où  il  pourrait  donner  à  la  marine  de  si 
utiles  résultats,  le  service  scientifique  de  l'amirauté.  Si  l'on 
considère  la  position  qu'occupe  l'Angleterre,  on  reconnaîtra 
qu'il  serait  peu  honorable  pour  ce  pays  de  laisser  à  toute 
autre  nation  le  mérite  d'être  plus  promptement  et  sérieuse- 
nient  renseignée  sur  l'hydrographie  de  notre  littoral.  Il  ne  faut 
pas  non  plus  perdre  de  vue  l'imporunce  qui  s'attache  à  l'achè- 
vement des  travaux  entrepris  à  Keyham  ;  cet  arsenal,  s'il  ne 
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présente  pas  dès  aujourd'hui  une  expjoiiation  complète,  devant 
en  cas  de  guerre  devenir  d'une  utilité  indispensable. 

Après  quelques  mots  prononcés  dans  le  même  sens  par 
M.  Siafford, 

M.  W.  Wiiliams  rappelle  à  la  chambre  les  sommes  énormes 
qui  ont  été  enfouies  dans  les  établissements  de  la  marine,  en 
approvisionnements  et  matériel  de  toute  espèce,  et  il  demande 
si  Ton  ne  mettra  pas  un  terme  à  cet  état  de  choses.  Il  signale 
également  les  chapitres  si  élevés  de  la  demi-solde  et  des  pen- 
sions. Le  nombre  des  amiraux  qui  touchent  leur  traitement  pour 
ne  rien  faire  est  considérable  ;  la  liste  d'activité  ne  comprend 
pas  plus  de  onze  officiers  généraux,  ayant,  en  réalité,  l'exer- 
cice du  commandement;  encore  est-il  facile  de  s'assurer  que, 
pour  plus  de  la  moitié  d'entre  eux,  cette  position  ne  s'exerce 
que  dans  la  direction  de  certains  ports,  où  leur  emploi  ne  com- 
porte aucun  devoir  sérieux  qui  puisse  donner  droit  à  une  aussi 
forte  rémunération.  Le  budget  actuel  contraste  donc  d'une 
manière  notable  avec  celui  qu'administrait  l'amirauté  à  l'époque 
où  sir  J.  Graham  était  aussi  premier  lord;  heureusement,  l'ho- 
norable baronnet  inspire,  dès  aujourd'hui,  une  plus  grande 
confiance  qu'aucun  de  ceux  qui,  depuis  quelque  temps,  obi  .  | 
occupé  la  même  position,  et  il  y  a  lieu  d'espérer  que  l'année  \ 
prochaine  se  retrouvera,  dans  des  circonstances  semblables,  cet  | 
esprit  d'économie  et  en  même  temps  de  sagesse  dont  il  a  été  | 
donné  tant  de  preuves  autrefois.  | 

I^e  capitaine  Scobell  discute  cette  assertion  souvent  repro-  | 
duite,  que  par  la  découverte  de  la  vapeur  l'Angleterre  soit 
devenue  plus  vulnérable.  On  oublie  trop,  en  effet,  que,  la 
guerre  advenant,  les  moyens  de  défense  de  ce  pays  seraient  au 
moins,  par  l'application  la  plus  technique  du  nouveau  procédé, 
au  niveau  des  ressources  offensives  de  l'ennemi,  à  tel  de^ 
qu'on  les  suppose  développées.  La  flotte  dont  on  propose  en 
ce  moment  l'entretien  dans  la  Manche  fournira  bientôt  l'occa- 
sion de  le  reconnaître.  On  verra  avec  quelle  faciUté  cette  esca- 
dre est  susceptible  d'agir  d'une  manière  eilGcace  avec  beaucoup 
moins  de  temps  que  pour  débarquer  des  troupes,  et  surtout  te 
matériel  d'une  armée  étrangère  cherchant  à  envahir  une  partie 
quelconque  du  littoral.  Avecl'ensemble  imposant  des  ressources 
placées  entre  les  mainsdel'amirautéyil  est  seulementregrettable, 
au  point  de  vue  de  l'unité  dans  la  direction,  que  cette  admi- 
nistration subisse  dans  sa  composition  des  changements  aussi 
fréquents  et  qu'on  n'ait  jamais  pensé  à  assurer  à  la  flotte  un 
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piouverncment  aussi  stable  et  aussi  r(^^ulier  que  celui  d*un  ré- 
giment, par  exemple  celui  des  Horse-Guards.  Le  preuner  lord 
a  longuement  insisté  aujourd'hui  sur  les  conclusions  du  rap- 
port de  1828,  document  dans  lequel  la  marine  est  appelée  le 
bras  droit  du  pays  ;'  pourquoi  faut-il  que  l'année  dernière  ce 
rôle  de  la  flotte  ait  été  tellement  négligé  que  ce  soit  la  milice 
qui  ait  usurpé  la  confiance  de  la  nation  ?  Avec  une  force  na* 
vale  bien  entretenue  et  proportionnée  à  ses  exigences,  l'An* 
glelerre,  qu'on  en  soit  bien  pénétré,  n'aura  jamais  rien  à 
craindre  d'une  surprise.  Le  très-honorable  baronnet  a  aussi 
puisé  dans  la  conduite  de  la  France  et  dos  Etats-Unis  des  ar- 
guments pour  demander  qu'à  l'exemple  de  ces  deux  puissan- 
ces nous  augmentions  nos  armements,  mais  il  a  oublié  de  faire 
connaître  en  même  temps  de  quelle  étendue  serait  cet  accrois- 
sement. Celte  indication  eût  éié  pourtant  essentielle,  car,  en 
y  regardant  de  près,  TAmérique  n'a  guère  plus  de  deux  ou 
U*ois  vaisseaux  de  ligne  à  nous  opposer,  et  ne  possède  pas  en- 
core un  seul  bâtiment  à  hélice.  Quant  h  la  France,  la  marine 
de  cette  nation  compte  seulement  trois  vaisseaux  mixtes  à  flot 
H  un  sur  les  chantiers,  tandis  que  la  marine  anglaise  en  a  huit 
armés  et  treize  en  construction.  Il  est  vrai  que  la  France  pour- 
suit en  ce  moment  la  construction  de  cinq  autres  vaisseaux 
qu'elle  sera  probablement  amenée  à  convertir  bientôt  en  bâti- 
ments à  hélice,  quand  on  saura  ce  qui  se  passe  en  Angleterre 
àcesnjet.  A  l'égard  des  marchés  pour  la  fourniture  du  maté- 
riel, il  y  a  lieu  d'approuver  l'intention  annoncée  par  l'amirauté 
de  se  procurer  désormais,  en  s'adressant  à  l'industrie  privée, 
tout  ce  que  celle-ci  sera  en  état  de  bien  produire.  L'orateur 
se  permettra  seulement  de  donner  à  l'administration  actuelle 
un  conseil  qu'il  a  eu  l'occasion  de  soumettre  plusieurs  fois  à 
l'attention  des  précédentes.— C'est  après  avoir  prisâu  sort,  ou 
choisi  de  toute  autre  manière,  trois  ou  quatre  des  maisons  qui 
construisent  les  bâtiments  à  vapeur,  de  charger  chacune  d'elles 
de  la  fourniture  d'un  navire  de  l'Etat,  en  leur  faisant  connaître 
purement  et  simplement  le  nombre  des  canons  à  embarquer  et 
de  quel  métal  ils  seront  fabriqués,  puis  en  laissant  chaque 
constructeur  travailler  à  sa  guise  pour  le  reste,  et  l'on  peut 
^tre  persuadé  qu'on  obtiendra  ainsi  des  steamers  bien  préfé- 
rables à  tons  ceux  qui,  jusqu'à  ce  jour,  sont  sortis  de  nos  ar- 
senaux. On  a  parlé  ensuite  de  l'exagération  des  cadres  pour 
les  officiers  généraux  (l'orateur  croit  qu'en  effet  il  y  a  278  ami- 
raux de  tous  grades),  mais  cet  embarras  est  la  conséquence 
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forcée  de  la  situation  dans  laquelle  se  trouve  le  reste  de  la 
liste,  eu  pour  couper  court  à  rinconvénient  signalé,  U  Gou- 
yernement,  s'adressant  beaucoup  pins  bas,  devrait  empêcher 
surtout  l'encombrement  aux  degrés  inférieurs  de  Téchelle.  Il 
existe  enfin  une  autre  question  dont  il  n*a  pas  encore  été  pro» 
nonce  un  seul  mot  dans  cette  séance,  mais  sur  laquelle  il  est 
permis  d'espérer  qu'avant  de  se  séparer  la  chambre  recevra  de 
l'honorable  baronnet  quelques  informations  attendues  avec  une 
lé^time  impatience,  car  il  s'agit  de  savoir  si  le  Gouvernement 
a  l'intention  de  publier  prochainement  le  rapport  de  la  com- 
mission instituée  sous  le  précédent  cabinet  pour  rechercher 
les  moyens  d'assurer  un  bon  recrutement  des  vaisseaux  de  la 
flotte. 

L'amiral  Waleott  prend  la  liberté  d'appeler  l'attention  de 
l'amirauté  sur  les  nombreux  avantages  que  l'on  obtiendrait  en 
portant  la  durée  des  armements  de  la  flotte  à  cinq  années  au 
lieu  de  trois,  ne  fût-ce  que  celui  d'économiser  les  dépenses 
d'installation  et  de  désarmement  du  moins  une  fois  en  dix  ans, 
car,  en  temps  ordinaire,  il  est  aujourd'hui  démontré^  qu'un 
bâtiment  peut  supporter  sans  inconvénient  l'efret  d'une  cam- 
pagne quinquennale.  L'orateur  saisit  cette  occasion  pour  dé- 
clarer que,  suivant  lui,  l'honorable  représentant  de  Lambeth 
a  parlé  d'une  manière  peu  encourageante,  presque  injurieuse, 
de  la  position  des  officiers  généraux  de  la  marine.  Malheureu- 
sement, il  est  vrai  que  lui-même  (amiral  Waleott)  fait  partie 
de  celte  catégorie  qui  vient  d'être  stigmatisée,  mais  il  sera 
permis  d'ajouter  que  c'est  après  avoir  fait  pour  obtenir  de 
l'emploi  toute  espèce  de  tentatives»  auxquelles  le  succès  a 
manqué  constamment.  Il  ne  convient  pas  d'insister  sur  le  côté 
douloureux  de  cette  position  qui,  pendant  vingt-deux  années 
consécutives,  malgré  toutes  les  demandes  de  service  actif,  quel 
qu'il  fût,  et  pour  aller  n'importe  dans  quelle  station  à  l'exté- 
rieur, n'a  pourtant  jamais  pu  être  changée,  comme  le  réclamait 
avec  instance  l'orateur;  c'est  là,  du  reste,  le  sort  réservé  à 
beaucoup  d'autres  officiers,  qui,  en  conscience,  ont  encore 
assez  de  facultés  énergiques,  pour  être  employés  à  l'avantage 
du  pays,  mais  qui  se  voient  avec  une  amertunte  mal  contenue, 
bien  qu'avec  abattement,  relégués  injustement  dans  le  cadre 
de  réserve.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  permis  de  manifester  ici 
l'espoir  qu*on  voudra  bien  accorder  quelque  intérêt  aux  titres 
que  le  mérite  possède  toujours  à  ravancement,  et  qu'on  ne  fera 
point  entrer  perpétuellement  dans  la  balance  des  promotions 
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les  sentiments  d'un  intérêt  personnel  arbitraire,  ou  des  recom- 
uttodations  fondées  uniquement  sur  une  influence  politique 
plus  ou  moins  remuante.  Il  faut  ajouter,  d'ailleurs»  qu*il  n'est 
peo(-étre  pas  un  seul  des  amiraux  existants  qui  n  ait  au  moins 
serti  treize  ans  pendant  les  guerres  antérieures  à  1815,  et  c'est 
en  vérité  une  tache  sur  l'écusson  de  la  patrie  qu'à  l'égard  de 
ces  hommes  honorables»  si  leurs  services  ne  sont  plus  utiles, 
OD  emploie  pour  les  désigner  des  expressions  outrageantes. 

M.  Hume  s'empresse  d'affirmer  que  son  honorable  ami  le  re- 
présentant de  Lambeth  n'a  pas  eu  un  instant  la  pensée  de  dé- 
verser le  mépris  sur  la  carrière  d'officiers  que  leur  nom  seul 
signale,  comme  le  brave  amiral,  à  la  reconnaissance  de  la  na- 
tion. Le  seul  but  du  discours  auquel  il  vient  d'être  fait  allusion 
par  le  préopinant  était  de  mettie  un  terme  à  Tayancement  dans 
les  grades  élevés  d' officiers  trop  jeunes,  n'ayant  point  par  cela 
même  acquis  celte  expérience  qui  résulte  des  honorables  ser- 
vices rappelés  avec  tant  d'à-propos. 

Sir  J.  Graham  prend  de  nouveau  la  parole.  Après  avoir 
annoncé,  en  réponse  à  une  interpellation  de  cette  séance,  que 
des  ordres  ont  été  donnés  à  un  bâtiment  de  guerre  pour  établir 
attestation  militaire  à  Liverpool,  et  que  le  Gouvernement  ne 
perd  pas  de  vue  la  nécessité  d'assurer  dans  un  bref  délai  la  dé- 
fense de  ce  centre  commercial  si  digne  d'intérêt,  l'orateur  va 
s'occuper  des  observations  qui  ont  été  successivement  dirigées 
contre  l'administration*  D'après  lui,  la  critique  s'est  exercée 
non  pas  sur  les  dépenses  de  la  marine  dans  l'accroissement 
qu'elles  présentent  par  nécessité,  mais  plutôt  sur  les  projets 
de  réductions  introduits  au  budget.  Il  faut  donc,  en  premier 
lieu,  défendre  devant  la  chambre  l'économie  annuelle  de 
15,000  livres  proposée  pour  le  service  de  l'hydrographie.  On 
sait  que  l'amiral  Beanfort,  si  justement  maintenu  à  la  direction 
des  travaux  de  l'espèce,  ne  souffre  la  publication  d'aucune 
carte,  avant  d'en  avoir  révisé  personnellement  tous  les  détails; 
il  est  par  conséquent  indispensable  que  les  éléments  des  re- 
connaissances récentes  offrent  toute  l'exactitude  possible  avant 
de  voir  le  jour.  Mais  comme  1^  matériaux  réunis  de  toutes 
parts  dans  les  cartons  de  ce  bureau  spécial  sont  absolument 
sans  ntilité  tant  qu'ils  restent  en  leur  état  primitif,  et  que  l'ha- 
bitude de  vérification  exercée  par  l'hydrographe  en  chef  lui- 
même  a  produit  à  la  longue  un  arriéré  considérable  dont 
cependant  on  ne  saurait  accuser  ni  le  zèle,  ni  l'habileté,  ni  le 
soin  d'an  officier  aussi  distingué,  un  fâcheux  résultat  est  néan* 
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moins  arrivé  par  suite  de  Tëtat  de  choses  qui  vient  d'être 
indiqué,  et  qu'il  suffira  de  quelques  mots  pour  bien  préciser. 
La  reconnaissance  de  notre  littoral,  tout  le  monde  Tadmet, 
est  du  plus  haut  intérêt  possible.  Eh  bien,  il  y  a  en  ce  moment, 
à  la  direction  scienti6que  de  l'amirauté,  les  levés  de  plusieurs 
de  nos  rivières  au  N.  du  royaume,  lesquelles  oflrent  tant  de 
dangers  à  cause  des  sables  mouvants  qui  en  obstruent  le  par- 
cours. Malheureusement,  le  travail  qu'on  a  exécuté  avec  tant 
de  peine  pour  bien  déterminer  la  nature  de  ces  dangers,  re- 
monte à  près  de  dix  ans,  et  les  calculs  n'offrent  plus  la  moin- 
dre exactitude.  Suivant  l'humble  opinion  de  Torateur,  il  est 
donc  inutile  d'accumuler  tant  de  reconnaissances  hydrographi* 
ques,  et  il  vaudi-a  mieux  entreprendre  de  nouvelles  recherches 
sur  les  lieux,  seulement  à  l'époque  oii  aucune  difGculté  n'em- 
pêchera plus  la  publication  des  cartes.  £n  ce  qui  concerne  les 
travaux  hydrauliques  poursuivis  à  Keyham  depuis  si  longtemps, 
la  chambre  voudra  bien  se  rappeler  que  la  dépense  totale  oc- 
casionnée jusqu'ici  par  la  fondation  de  cet  établissement  n'a 
pas  été  moindre  de  850,000  livres  (environ  22,000,000  deli.). 
Le  crédit  porté  au  dernier  budget  élait  de  40,000  livres;  on 
demande  d'y  ajouter  celte  année  10,000  livres,  ce  qui  donnera 
pour  l'ensemble  des  deux  votes  50,000  livres.  Mais  déjà  les 
instructions  du  Gouvernement  prescrivent  de  ne  pousser  acti- 
vement que  les  travaux  susceptibles  d'être  immédiatement 
utilisés.  Un  honorable  membre  exprimait  ensuite  le  fegret 
qu'il  ne  se  fût  pas  encore  rencontré  à  l'amirauté  un  réformateur 
pour  s'occuper  des  abus  que  présente  la  liste  de  la  demi-solde. 
Cette  critique  a  été  suivie  aussitôt  d'une  réponse  faite  dans  le 
cas  de  légitime  défense  et  avec  une  certaine  chaleur  par  un 
brave  amiral  siégeant  sur  les  bancs  de  l'opposition.  Malgré 
l'amertume  empreinte  dans  les  paroles  de  cet  officier  général, 
l'orateur  s'empresse  de  faire  connaître  que  la  position  de  l'a- 
miral Walcott  n'a  été  influencée  par  aucune  faute  qui  lui  soit 
imputable,  mais  qu'il  doit  s'en  prendre  à  l'obligation  où  s'est 
trouvé  le  pouvoir  d'exécuter  rigoureusement  une  disposition 
formelle  de  la  loi,  en  ne  lui  ^fournissant  point  l'occasion  de 
déployer  dans  une  mission  active  la  haute  intelligence  et  la 
vigueur  dont  il  jouit  encore.  Quant  à  la  liste  de  denii^soide 
elle-même,  il  n'y  a  au  monde  pour  l'améliorer  qu'un  seul  agent 
efficace  de  réforme,  c'est  la  mon,  à  laquelle  personne  n'é- 
chappe. Cette  réflexion  doit  trouver  ici  sa  place,  puisque  l'a- 
mirauté ne  s'est  jamais  départie  du  rôle  qui  lui  est  tracé  par 
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le  règlement  et  qu'on  ne  fait  plus  de  promotions,  à  Texception 
du  seul  cas  autorisé,  celui  d'une  nomination  pour  trois  va-* 
caaces.  Relativement  aux  arsenaux  (matériel  et  main-d'œuvre), 
le  budget  présente,  comme  on  Ta  vu,  une  économie  d'un  million, 
résultat  dont  le  mérite  doit  être  attribué  à  la  fois  aux  recom- 
mandations si  utiles  de  la  commission  d'enquête  de  1848,  ainsi 
qu'à  l'intervention  supérieure  d'un  noble  ami  de  l'orateur 
;lord  John  Russell).  Cette  réduction  considérable,  quant  à  pré- 
sent, sera  suivie  d'une  autre,  dont  l'effet  sera  prochainement 
ressenti  par  le  renvoi  dès  aujourd'hui  consomméde  quatre  mille 
ouvriers  congédiés  des  divers  établissements  de  la  marine.  On 
a  dernièrement  élevé  des  plaintes  sur  le  grave  inconvénient 
que  produisait  l'invasion  des  influences  parlementaires  dans 
les  avaocements  et  même  les  enrôlements  des  ouvriers  de  nos 
arsenaux;  sir  J.  Graham  rappelle  qu'à  l'époque  où  il  siégeait 
à  ramîrauté,  il  avait  successivement  supprimé  trois  comités 
subalternes  pour  concentrer  leurs  attributions  sur  le  personnel 
des  ports  daus  les  mains  du  conseil 'suprême  de  la  marine. 
Tous  ses  effets  étaient  alors  appliqués  au  maintien  de  ce  prin- 
cipe, qu'une  fois  admis,  un  agent  des  arsenaux,  quel  que  fût 
son  grade,  pouvait  se  flatter  de  parvenir  régulièrement  dai^s 
sa  carrière,  à  moins  de  mauvaises  notes  sur  sa  conduite.  Depuis 
sa  sortie  des  affaires  et  jusqu'en  1848,  on  peut,  sans  crainte 
de  trop  s'avancer,  faire  remarquer  qu'il  s'était  introduit  un 
certain  relâchement  quant  à  l'application  d'un  système  qui 
offrait  cependant  tantde  garanties.  Mais,  en  1848,  loi*d  J.  Rus- 
sell promît  spontanément  de  mettre  désormais  un  terme  aux 
abus  résultant  de  la  corruption  électorale.  Les  instructions 
préparées  par  M.  Wood,  alors  secrétaire  de  l'amirauté,  en  vue 
de  réaliser  cette  promesse  solennelle,  ont  été  représentées  à 
sir  James  Graham  au  moment  de  son  installation,  et  il  doit  dire 
que  ce  règlement  est  de  ceux  qui,  pour  l'organisation  d'un 
personnel  important,  ne  laissent  place  dans  la  pratique  à  au- 
cune injustice,  à  aucun  arbitraire.  L'orateur  ajoutera,  toute- 
fois, qu'il  donne  son  assentiment  à  l'opinion  dernièrement  ex- 
primée, que  si  le  parlement  doit  être  mis  à  portée  de  discuter 
un  joar  an  nouveau  bill  de  réforme  électorale,  il  conviendrait 
à  la  lois,  au  point  de  vue  du  service  et  dans  l'intérêt  même 
des  hommes  employés  dans  les  arsenaux,  d'introduire  dans  la 
loi  une  clause  ayant  pour  objet  de  suspendre,  à  l'égard  de  ces 
agents,  le  droit  de  voter,  pendant  tout  le  temps  qu'ils  appar- 
ûendront  à  lu  couronue,  comme  on  le  pratique  d'ailleurs,  avec 
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avantage,  dans  les  services  qui  relèvent  de  radmiiiistralion  des 
postes  et  de  celle  des  finances.  Pour  en  revenir  au  sujet  des 
réclamations  inépuisables  que  la  chambre  entend  constamment 
développer  danjs  toutes  les  discussions  semblables,  l'orateur 
fait  observer  que  depuis  son  retour  aux  affaires,  bien  qu'il  ail 
recherché  avec  soin  de  tous  les  côtés  les  détails  susceptibles  de 
nouvelles  réductions,  cependant  il  a  reconnu  qu'on  a  tant 
opéré  en  ce  sens  dans  la  voie  du  possible,  sous  les  cabinets 
précédents,  et  principalement  à  Tépoque  réceute  dtt  dernier 
ministère,  que  ce  serait  tromper  l'assemblée  s'il  exprimait 
devant  elle  autre  chose  que  Tespoir  fondé  de  voir  maintenir 
désormais  dans  leur  ensemble  les  crédits  accordés  à  la  marine, 
tant  que  le  parlement  jugera  à  propos  de  maintenir  l'efTeetif 
actuel.  Le  chapitre  de  la  solde  inBue  en  général»  d*u»e  manière 
décisive,  sur  tous  ceux  du  budget  militaire  proprement  dit. 
Ce  qui  peut  être  seulement  affirmé  une  fois  de  plus»  c'est  ren- 
gagement d'administrer  à  l'avenir  les  établissements  de  l'ordre 
civil  dans  le  cercle  restreint  où  ils  sont  aujourd'hui  circonscrits. 
Quant  au  personnel  de  la  flotte,  nonobstant  les  tentations  que 
des  salaires  plus  élevés  offrent  à  nos  marins  de  l'autre  côté  de 
l'Atlantique,  l'autorité  a  pu  enrôler  pour  le  recrutement  des 
vaisseaux  près  de  la  moitié  du  nombre  additionnel  de  matelots 
votés  par  les  communes  au  mois  de  décembre  1852.  Ce  résul- 
tat prouve  que  les  officiers  de  la  marine  royale,  quand  leurs 
bâtiments  sont  armés,  n'abusent  jamais  du  pouvoir  exception- 
nel qui,  à  leur  bord,  est  remis  entre  leurs  mains.  Du  reste, 
l'amirauté  a  fait  de  son  côté  tout  ce  qui  lui  était  permis  de 
prescrire  pour  réprimer  les  abus  du  commandement,  et,  eu 
ce  qui  concerne  spécialement  les  punitions  corporelles,  on  doit 
se  féliciter  de  voir  ce  moyen  de  discipline  décroître  en  ce  mo- 
ment d'une  manière  très-marquée.  Aux  Etats-Unis,  il  est  vrai, 
les  pénalités  de  cette  nature  ont  été  abolies  par  un  acte  du 
congrès,  rendu  en  1850  ;  mais  cette  mesure  n  a  pas  été  suivie 
des  effets  satisfaisants  que  l'opinion  en  attendait.  Voici,  au 
surplus,  qitelques  extraits  du  rapport  annuel  présenté  en  der- 
nier lieu  parle  sécrétait  e  de  la  marine  américaine  : 

f  La  multiplication  des  cours  martiales  et  toutes  les  coosé- 
t  quences  qui  résultent  de  Taccroisseroent  du  désordre  doi- 
c  vent  être  comptés  parmi  les  moindres  inconvénients  causés 
t  par  le  nouveau  système.  Le  mal  qui  grossit  le  plus  sous 
«  cette  fâcheuse  législation,  c'est  la  double  démoralisation  des 
c  officiers  et  des  é<|uipage$.  Cette  situation,  facile  à  observer, 
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(  se  traduit  déjà  par  des  failsdéplorables.  Uabsenceou  plutôt  la 
f  prohibition  absolue  de  la  r*épression  ordinaire,  si  bien  accep- 
(  tée  autrefois  des  laa}  ins,  a  conduit  à  inventer  de  nouvelles  pei- 
t  Des  du  caractère  le  plus  révoltant,  dans  Tapplication  des- 
«  quelles  on  s'est  donné  d'autant  plus  facilement  pleine  car- 
t  rière,  que  les  plus  fortes  provocations  semblent  justifier  cette 
I  cruelle  exhibition  de  mœurs  et  de  passions,  et  que,  d'auti-e 

<  part,  malgré  l'excuse  presque  naturelle  de  l'entraînement 

<  chez  des  hommes  d'un  tempérament  prompt  et  irritable,' on 
I  prend  vite  et  l'on  perd  difficilement  l'habitude  de  sévices 
I  dont  l'effet  serait  à  la  fois  de  détruire  le  prestige  de  l'auto- 

<  i-ité,  et  d'exciter  dans  l'opinion  publique  des  sentiments 
I  hostiles  à  la  marine  elle-même. 

<  Le  moment  semble  donc  favorable  pour  proposer  l'adop- 

•  tion  d'un  nouveau  régime,  embrassant  l'organisation  et  une 
(  plus  efficace  direction  de  tous  les  éléments  constitutifs  de 

•  nos  équipages  pour  le  recrutement  de  la  flotte.  Aussi,  pro- 
«  fiterai-je  des  circonstances  pour  soumettre  à  votre  examen 
■  les  détails  d'un  projet  destiné,  j'en  ai  la  ferme  conviction,  à 

<  exciter  votre  sérieuse  attention,  et  à  mériter  l'intérêt  du 

•  congrès.  > 

Tels  sont  les  motifs  qui  ont  déterminé  le  Gouvernement 
américain  a  fonder  sur  de  plus  larges  bases  l'état  du  person- 
nel de  sa  marine.  Les  mêmes  raisons  ont  guidé  dans  une  voie 
semblable  les  ministres  de  la  Grande-Bretagne ,  sans  qu'ils 
cédassent  toutefois  dans  cette  détermination  à  des  senti- 
ments de  rivalité  hostile  à  l'égard  d'aucune  puissance  étran- 
gère. 

En  réponse  à  une  question  posée  par  M.  Humcy  sir  J.  Graham 
fait  connaître  qu'effectivement  des  caisses  d'épargne  sont  au 
moment  d'être  établies  dans  la  marine  et  que,  de  plus,  on  a 
l'intention  de  payer  la  solde  des  matelots  à  des  intervalles  plus 
rapprochés  qu'actuellement.  L'amirauté  s'est  en  outre  hasar- 
dée àinsérer  au  budget  une  allocation  de  100  livres  pour  cha- 
cun des  asiles  de  marins  à  Portsmouth  et  à  Plymouth,  comme 
un  témoignage  de  sympathie  à  l'égard  de  ces  excellentes  insti- 
tutions. Quant  au  service  de  l'hydrographie,  l'orateur,  puis- 
qu'on insiste,  demande  qu'au  moins  on  vote  pour  six  mois 
sealemeut  les  fonds  réduits  par  l'administration,  qui  aura  ainsi 
le  temps  d'aviser  à  la  réforme  des  inconvénients  signalés  pré- 
cédemment. 

La  chambre  accorde  l'elTectif  demandé  par  le  Gouvernement. 
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Sur  le  rliapitfe  suivant,  montant  à  1,736,236  livres  pour  la 
solde  des  marins, 

Sir  G.  Tyler  signale  Tétai  défectueux  où  se  trouve,  sous  le 
rapport  de  la  défense,  le  littoral  du  canal  de  Bristol. 

Sir  J.  Graham  répond  que  lé  canal  de  Bristol,  aussi  bien 
que  la  Mersey,  seront  visités  périodiquement  par  des  bâtiments 
de  guerre. 

M.Whalley  appelle  l'attention  du  Gouvernement  sur  lesactos 
de  piraterie  commis  dans  la  Méditerranée,  et  fait  remarquer 
combien  la  conduite  de  l'Angleterre  en  ces  circonstances  dif- 
fère de  l'attitude  prise  par  les  Français.  11  y  a  environ  un  an 
un  navire  sous  pavillon  britannique  ayant  été  pris  et  pillé  par 
des  forbans  sortis  d'un  port  du  Maroc,  aucun  redressement 
n'a  été  poursuivi.  Vers  le  même  temps,  pour  un  fait  sembla- 
ble, le  Gouvernement  français  fit  immédiatement  bombarder 
SaHéy  et  obtint  une  légitime  compensation  au  profit  de  ses 
nationaux. 

I>*  crédit  est  voté  par  la  chambre. 

Il  en  est  de  même,  sans  contestation,  pour  le  chapitre  des 
vivres,  qui  s'élève  à  614,456  livres. 

Au  moment  de  lever  la  séance,  le  président  résume  verbale- 
ment le  travail  du  comité,  en  demandant  que  la  discussion  du 
budget  soit  reprise  le  lundi  suivant. 

La  chambre  se  sépare  après  avoir  ainsi  fixé  son  ordre  du 
Jour. 

Séance  du  lundi  21  févriei-  1853. 

Suivant  rindicalion  qui  précède,  la  chambre  se  forme  de 
nouveau  en  comité  des  subsides  pour  examiner  la  fin  des  navif 
eitimates. 

Sur  la  question  de  savoir  si  l'on  accordera  la  somme  de 
137,245  livres,  inscrite  au  chapitre  de  VAmiraïué^ 

M,  Stappleton  exprime  l'espoir  qu'on  introduira  enfin  dans 
la  marine  un  mode  de  répression  moins  révoltant  que  la  pt^ne 
du  fouet.  II  pense  qu'il  serait  utile,  du  moins  à  titre  d'essai  et 
à  bord  de  quelques-uns  des  grands  bâtiments  de  la  flotte, 
d'employer  le  système  de  la  détention  isolée  pendant  un  cci"- 
tain  temps,  avec  le  pain  et  l'eau  pour  seule  nourriture  da  dé- 
linquant. 

Sir  J.  Gra/ww  n'étant  pas  préparé  à  discuter  comi)léiemcnf 
la  question  dit  qu'il  se  contentera  de  répondre  quelques  mots 
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à  l'boDorable  préopinant.  L'amirauté,  toujours  pénétrée  de 
rimportaoce  de  cette  matière  des  punitions  corporelles,  ne 
pouvait,  toutefois,  qu'apporter  des  restrictions  à  l'exercice  du 
droit  de  flagellation.  C'est  ainsi  qu'elle  a  prescrit  de  n'exécu- 
ter, en  aucun  cas,  un  jugement  portant  cette  peine  qu'après 
un  intervalle  de  vingt-quatre  heures,  en  limitant  à  quarante- 
huit  le  nombre  des  coups  à  donner  dans  un  seul  jour.  L'officier 
supérieur  du  bord  est  en  outre  tenu  de  dresser  un  procès-verbal 
circonstancié  des  faits  qui  ont  donné  lieu  à  toute  répression 
(le  cette  nature*  Ce  document  est  transmis  à  l'amiral  comman- 
dant en  chef,  qui  l'envoie  immédiatement  à  l'amirauté,  en 
sorte  que  le  conseil  est  informé  en  temps  opportun  des  con* 
damnations  prononcées  a  bord  du  moindre  bâtiment  de  la 
marine  royale»  et  peut  toujours  ainsi  surveiller  l'application 
d'une  pénalité  rigoureuse.  Mais  là  devait  s'arrêier  son  inter- 
vention, et  l'exemple  de  l'Amérique,  où  les  punitions  corpo- 
relles ont  été  supprimées  d'une  manière  absolue,  ne  saurait 
êu-e  favorablement  accueilli  en  Angleterre.  Pour  se  rendre 
compte  de  la  proposition  qui  vient  de  surgir  devant  le  comité» 
il  faut  se  rappeler  que,  toutes  les  fois  qu'on  aura  recours  à  la 
prison,  ce  moyen  d'atteindre  un  coupable  retombera  sur  ses 
camarades  par  un  accroissement  de  travail  et  de  peine.  Tous 
les  points  dont  l'indication  précède  ont  été  mûrement  pesés 
par  l'amirauté,  et  l'orateur  déclare  que,  s'il  était  permis  de 
renoncer  à  la  flagellation,  nul  ne  le  ferait  avec  plus  de  satis- 
faction que  lui-même,  tandis  qu'en  examinant  de  près  la  ques- 
tion, la  chambre  peut  maintenant  en  juger,  on  s'aperçoit  bien- 
tôt de  combien  d'inconvénients,  de  dangers  même,  une  mesure 
aussi  radicale  serait  suivie. 

M.  W.  Williams  croit  cependant  qu'aucun  marin  ne  devrait 
être  fouetté  avant  d'avoir  passé  devant  une  cour  martiale,  ainsi 
qu'on  le  pratique  dans  l'armée  de  terre. 

Sir  G.  Pechell  répond  que  celte  disposition  serait  imprati- 
cable à  bord  des  bâtiments  de  rang  inféiieur.  Il  se  félicite,  du 
reste,  avec  l'assemblée,  de  voir  de  nouveau  sir  J.  Graham  à 
la  tête  de  l'amirauté.  Il  exprime  à  son  tour  une  opinion  sur 
les  faits  déplorables  qui  ont  marqué  la  dernière  élection  d'un 
représentant  pour  le  port  de  Ghatham.  Il  demande  ensuite  com-. 
ment  on  a  pu  accorder,  à  titre  de  suppléments,  deux  sommes 
de  434  livres  et  de  342,  la  première  à  un  vice-amiral,  la  se- 
conde à  un  contre-amiral,  tous  deux  pourvus  cependant,  par 
leur  grade,  d'une  solde  bien  suffisante,  accrue  même,  pour  l'un 
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d'eux,  par  la  position  de  mnjor  général  qifil  occupe  dans  les 
troupes  de  la  marine.  Il  n'est  donc  point  convenable ,  au 
point  de  vue  des  agents  employés  en  sous-ordre,  qu'on  laisse 
ainsi  cumuler  les  appointements  de  deux  emplois  civils,  insti- 
tués pour  servir  de  récompense  à  ceux  qui  ne  sont  pas  autre- 
ment bien  rétribués. 

Sir  /.  Graham  explique  ces  concessions  en  faisant  connaître 
qu'elles  ont  eu  lieu  d'une  manière  tout  à  fait  accidentelle,  mais 
que  les  titulaires  étant,  parleur  ancienneté  même,  destinés  à 
laisser  dans  un  temps  donné  les  deux  emplois  vacants,  on 
peut  espérer  qite  la  même  coïncidence  ne  se  présentera  sans 
doute  plus. 

M.  Hume  critique  l'allocation  d'une  pension  pour  services 
méritoires  dont  le  commodore  Lambert  a  été  dernièrement 
l'objet,  avant  qu*on  eût  vérifié  si  cet  officier,  par  sa  conduite, 
n'aurait  pas  été  l'auteur  de  la  guerre  avec  l'empire  des  Birmans. 
Il  s'étonne  aussi  qu'on  ne  songe  pas  à  mettre  à  exécution  la 
mesure  plusieurs  fois  recommandée  par  la  chambre,  au  sujet 
de  la  concentration  dans  un  seul  édifice  des  divers  services  qui 
relèvent  de  l'amirauté.  Enfin,  il  est  un  dernier  sujet  qui,  d'a- 
près lui,  nuit  à  une  bonne  direction  des  affaires  de  la  marine; 
il  entend  désigner  par  celte  observation  les  mutations  trop 
fréquentes  qui  renouvellent  le  conseil  à  chaque  changement 
de  cabinet.  Il  comprend  bien  que  la  politique  exige  alors  le 
remplacement  d'un  premier  lord  et  d'un  secrétaire,  mais  il 
pense  qu'il  n'y  a  aucune  nécessité  d'en  agir  de  même  à  l'égard 
des  autres. 

Sir  /.  Graham  est  d'avis  qu'il  est  essentiel  au  bien  du  ser- 
vice qu'à  toute  heure,  soit  de  jour,  soit  de  nuit,  on  puisse 
réunir  les  éléments  de  tout  conseil  appelé  à  délibérer, 
c'est-à-dire,  en  ce  qui  concerne  l'amirauté,  deux  lords  et  un 
secrétaire.  Les  concessions  de  logements  critiquées  par  le 
préopinant  ont,  en  conséquence,  un  motif  plausible.  Quant  à 
la  question  du  transport  sous  le  même  toit  des  différentes  bran- 
ches d'une  même  administration  depuis  longtemps  séparées, 
l'orateur  ne  conteste  point  l'avantage  d'une  semblable  mesure, 
il  croit  même  savoir  que  le  dernier  gouvernement  s'en  était 
sérieusement  préoccupé  ;  toutefois,  il  n'est  pas  bien  démontré 
si  les  vues  d'économie  et  d'efficacité  qu'on  chercherait  ainsi  à 
réaliser  n'aboutiraient  pas  tout  simplement  à  une  dépense 
considérable  de  plusieurs  millions  de  livres  sterling. 

En  réponse  à  Jlf.  Vernon, 
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Sir  7.  Graham  dit  qu'il  n'y  a  plus  dans  les  magasins  de  la 
marine  qn*un  approvisionnement  insignifiant  des  viandes  con- 
servées par  le  procédé  Goldner.  L'administration  n'a  fait  et  ne 
Tera  avec  ce  fournisseur  aucun  marché  nouveau.  1^  conçom-' 
mation  de  cet  article  est  aujourd'hui  restreinte  à  quelques  cir- 
constances exceptionnelles.  Enfin,  des  poursuites  vont  être 
exercées  contre  M.  Goldner  dont  le  cautionnement  est  sur  le 
point  d'être  saisi. 

Un  débat  sans  importance  s'engage  entre  plusieurs  mem- 
bres, au  sujet  de  Tinfluence  des  recommandations  parlemen- 
taires et  de  rintérèt  de  famille  sur  les  promotions  qui  ont  lieu 
dans  les  divers  corps  de  la  marine.  Le  capitaine  Scobell , 
sir  F,  Baring^  sir  G.  Peckd  échangent  successivement  quel- 
ques paroles  trop  personnelles  pour  être  rapportées  uti- 
lement. 

Puis  après  quelques  redites  de  M.  Hume^  auxquelles  répli- 
quent sir  G.  Tyler  et  H.  Osborne^  relativement  an  commodore 
Lambert,  pour  la  pension  qui  lui  a  été  allouée  avant,  du  reste, 
que  la  guerre  avec  les  Birmans  fût  commencée,  la  chambre 
vote  les  fonds  applicables  à  l'amirauté. 

Sur  le  chapitre  suivant  :  33,939  livres  pour  appointe- 
ments, etc.,  du  service  scientifique, 

H.  E.  EUice  revient  sur  la  réduction  proposée  par  le  Gou- 
vernement, en  exprimant  le  regret  que  cette  mesure  coïncide 
avec  le  mauvais  état  où  se  trouve  en  ce  moment  l'hydrographie 
sur  une  grande  étendue  des  côtes  de  rAngleterre. 

Sir/.  Graham,  en  reproduisant  les  explications  qu'il  a  don- 
nées à  la  séance  du  18,  ajoute  un  seul  exemple  relativement 
aux  difficultés  inhérentes  à  la  publication  des  cartes  ;  c'est 
qu'il  y  a  vingt-deux  ans,  lorsqu'il  se  trouvait  à  l'amirauté,  un 
officier  s'occupait  spécialement  de  la  reconnaissance  de  la  Ta- 
mise, et  que,  dernièrement,  en  revenant  à  la  tête  des  affaires 
maritimes,  l'honorable  lord  a  revu  le  même  officier  poursuivant 
toujours  les  mêmes  travaux. 

M.  Hume  dit  que  si  l'amiral  Beaufort  a  plus  de  besogne  qu'il 
D'en  peut  faire,  on  devrait,  pour  plus  d'économie,  lui  donner 
un  aide. 

Sir  F.  Baring  reconnaît  que  l'hydrographe  en  chef  est  effec- 
tivement surchargé  ;  aussi  s'étonne-t-il  qu'on  ait  ajouté  à  ses 
travaux,  déjà  si  multipliés,  l'inspection  spéciale  des  ports  de 
marée. 

Sur  rol)servation  dr  sir  J.  Grahnm^  que  la  matière  est  à  Té- 
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tude  et  que  la  réduction  des  15,000  livres  se  trouve  ramenée 
par  le  fait  à  7,500  livres  puisqu*elle  durera  seulement  six  mois, 
la  cbnmbre  vote  le  chapitre. 

Sur  le  suivant,  qui  présente  une  somme  totale  de  134,230  li- 
vres pour  les  établissements  de  Sa  Majesté  en  Angleterre, 

M.  TyfneU  appelle  l'-attention  sur  le  taux  réduit  des  salaires 
attribués  aux  charpentiers  dans  les  ports  militaires  II  essaye 
de  prouver  que,  même  en  tenant  compte  de  certains  avantages 
comme  la  pension  en  fin  de  carrière,  la  certitude  d'un  emploi 
constant,  etc.,  cependant  le  sort  de  ces  ouvriers  d*élite  nVsl 
pas  l'équivalent  de  la  condition  des  mêmes  serviteurs  dans  les 
chantiers  de  l'industrie  privée. 

Sir  J.  Graham  répond  que  déjà  cette  question  a  été  exami- 
née avec  intérêt  par  l'amirauté;  certainement  il  serait  injuste 
de  traiter  d'une  manière  trop  mesquine  des  ouvriers  qui  ap- 
partiennent à  la  marine  royale,  mais  l'intérêt  du  trésor  s'op- 
pose, d'un  autre  côté,  à  ce  que  l'Etat  paye  au-dessus  du  cours 
moyen  le  prix  de  la  main-d'œuvre  dans  ses  arsenaux.  D'ailleurs, 
il  n'y  a  pas  de  vacances  sur  la  liste  des  charpentiers  dans  uq 
seul  de  nos  ports  militaires.  En  même  temps,  les  droits  à  l'a- 
vancement sont  ouverts  pour  tous  sans  distinction,  et  il  esta 
peine  nécessaire  de  rappeler  que  le  surveyor  (inspecteur  géné- 
ral du  génie  maritime)  a  débuté  comme  simple  ouvrier  dans 
la  carrière  qu'il  a  parcourue  d'une  manière  si  brillante.  Dans 
tous  les  cas,  le  Gouvernement  ne  sera  point  delongteoips  dis- 
posé à  modifier,  par  une  augmentation  si  légère  qu'elle  puisse 
être,  le  tarif  des  salaires  aujourd'hui  en  vigueur, 

M,  Osùorne  peut  affirmer  au  comité  que  les  demandes  d'ad- 
mission affluent  à  l'amirauté,  de  toutes  les  parties  du  royaume, 
précisément  pour  la  profession  de  charpentier. 

Plusieurs  membres  prennent  successivement  la  parole  sur 
cette  question,  en  faisant  intervenir  dans  le  débat  le  droit 
électoral  que,  d'après  un  scandale  récent,  les  uns  verraient 
avec  satisfaction  retirer  aux  ouvriers  employés  par  la  cou- 
ronne, tandis  que  les  autres  contestent  l'utilité  d'une  disposi- 
tion insuffisante,  disent-ils,  pour  empêcher  soit  les  abus  du 
favoritisme,  soit  l'exagération  hors  de  propos  des  travaux  de 
construction,  de  refonte  ou  de  simple  changement  qui  s'exé- 
cutent journellement  dans  les  ports.  Cette  discussion,  à  laquelle 
participent  M.  W.  Chambers^  M.  Hume,  M.  W,  William  et 
M.  Ptdnn,  se  termine  enfin,  sur  la  promesse  faite  par  le  premier 
lord  de  l'amirauté  que  tous  les  points  sur  lesquels  on  a  insisté 
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d'une  manière  plausible  ne  peuvent  manquer  d'être  Tobjet 
d'une  étude  sérieuse  de  la  part  du  gouvernement. 

La  position  matérielle  occupée  à  bord  des  bâtiments  par 
les  aides  chirurgiens  donne  lien,  comme  les  années  précédent 
tes,  à  une  interpellation  du  capitaine  Boldero^  qui  appuie  sa 
réclamation  sur  une  résolution  de  la  chambre  votée  en  1850. 

M.  Hume  se  range  à  l'opinion  du  préopinant,  laquelle  est 
contredite  par  l'amiral  Berkeley  et  par  M.  Osborne,  et  il  de- 
meure établi  qu'on  a  fait  poiir  ces  officiers  de  santé  tout  ce 
qui  était  possible,  h  ce  point  que  le  comfortable  dont  ils  jouis- 
sent en  général  sur  la  flotte,  est  attesté  par  le  nombre  des 
candidats  qui  se  présentent  journellement  pour  entrer  dans  la 
carrière  médicale  de  la  marine ,  l'administration  ayant  reçu 
cinquante-quatre  demandes  d'admission  en  quelques  mois. 

L'incident  prend  fin  sur  quelques  lazzis  du  capitaine  Scobell; 

Et  la  Chambre  vote  le  crédit  demandé. 

Est  pareillement  consentie  l'allocation  des  sommes  ci-après 
indiquées,  savoir  : 

Pour  les  établissements  de  Sa  Majesté  à  Texté- 
rienr 22,764  liv. 

Pour  salaires  d'ouvriers  employés  en  Angle- 
terre  683,648 

Pour  salaires  d'ouvriers  dans  les  établissements 
d'ontre-mer 35,566  liv. 

Le  chapitre  des  approvisionnements  généraux^  etc.,  lequel 
est  de  1,023,011  livres,  provoque  les  observations  suivantes  : 

M.  Hume  s'élève  contre  le  gaspillage  qui  règne,  suivant  lui, 
avec  une  persistance  regrettable,  dans  la  gestion  du  matériel 
naval.  Par  exemple,  il  y  a,  dit-on,  une  perte  énorme  sur  les 
objets  hors  de  service  ou  jugés  défectueux,  quelquefois  à  tort, 
que  l'on  renvoie  des  points  les  plus  éloignés,  comme  des  co- 
lonies du  N.  de  l'Amérique,  pour  être  vendus  dans  les  établis- 
sements de  la  méti*opoIe. 

Sir  /.  Graham  fait  observer  que,  d'après  les  instructions 
transmises  depuis  peu  à  Québec  à  ce  sujet,  il  n'y  aura  plus  au- 
cnn  envoi,  en  Angleterre,  d'objets  de  rebut,  si  ce  n'est  dans 
les  cas  où  le  prix  de  vente  à  l'arrivée  devrait  dépasser  non- 
seulement  celui  qu'on  obtiendrait  sur  place,  mais  aussi  les  frais 
de  transport.  Quant  à  Taccroissement  du  crédit,  pris  dans  son 
ensemble,  il  suffira,  pour  répondre  à  une  autre  critique  du 
préopinant,  d'établir  que  la  valeur  des  métaux,  notamment 

ARN.   MAR.    1863.— T.   IX.  27 
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celle  (lu  cuivre  et  du  fer,  a  8ubi  sur  le  marché  une  hausse 
considérable,  ce  qui  a  dû  élever  le  chapitre  d'environ  140,000 li- 
vres pour  une  même  quantité  des  articles  en  question. 

La  chambre  accorde  les  fonds. 

Le  mémo  vote  est  prononcé  pour  les  sommes  ci-après,  sa* 
voir  : 

Travaux  neufs,  réparations  et  entretien  des 

édifices  dans  les  ports 266,948  liv. 

Médicaments  et  matériel  du  service  de  santé.  26,000 

Services  divers 57,427  liv. 

Sur  le  vote  de  687,575  livres  pour  la  demi-solde  et  la  solde 
de  retraite  des  officiers  de  marine  et  des  troupes, 

T^e  capitaine  Scobell  trouve  des  objections  au  mode  qui  pré- 
side à  Tadmission  des  cadets  dans  la  carrière  navale.  CVst 
ainsi  que,  l'année  dernière,  95  jeunes  gens  ont  été  reçus,  bien 
que  les  relevés  officiels  en  portent  seulement  75.  Dans  le  cours 
(les  onze  dernières  années,  1,4^3  cadets  ont  été  nommés,  tan- 
dis que  l'on  n*a  pu  accorder  le  grade  de  lieutenant  qu'à 
.'>95  candidats,  l^e  résultat  de  cette  manière  de  procéder  est 
que,  pour  un  grand  nombre  de  mates  qui  ont  subi  les  examens 
prescrits,  le  droit  à  l'avancement  est  illusoire.  II  y  a  donc  lieu 
de  décider  qu'on  ne  pourra  nommer  que  60  cadets  par  an. 

Sir  J.  Graham  affirme  que  l'amirauté  s'est  renfermée  stricie- 
tement  dans  la  limite  réglementaire  des  75  admissions  de  ca- 
dets par  an.  Si  ce  chiffre  a  été  accidentellement  dépassé,  on 
doit  l'attribuera  ce  que,  par  tolérance,  il  est  permis  à  un  ca- 
pitaine de  vaisseau  de  nommer  un  c^det  au  moment  où  il 
prend  le  commandement  d*un  bâtiment.  Ensuite,  pour  ce  qui 
regarde  les  mate»,  le  premier  lord  pense  que  son  honorable  et 
brave  ami  (le  capitaine  Scobell)  a  été  induit  en  erreur,  du 
moins  numériquement. 

Le  chapitre  est  mis  aux  voix  et  adopté,  ainsi  que  le  suivant, 
montant  à  483,134  livres,  pour  pensions  et  secours  militaires. 

Lorsqu'on  passe  au  vote  de  148,394  livres  pour  pensions  et 
secours  de  l'ordre  civil,  sir  /.  Graham  croit  devoir  déclarer 
qu'à  son  entrée  dans  l'administration  il  a  trouvé  établi  comme 
en  principe  lusage  de  dépasser  chaque  année  les  fonds  dispo- 
nibles, et  qu'il  a  reconnu  plus  conforme  à  la  règle  de  porter 
une  somme  plus  forte  au  budget  pour  les  concessions  de  l'es- 
pèce, afin  que  les  besoins  de  chaque  exercice  fussent  assurés 
daos  la  limite  du  vote  de  la  chambre. 
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Le  ckapître  est  accepté  en  ces  termes. 

Eiifiû  fai  dernière  allocation  demandée  pour  compléter  Tin- 
tervention  de  la  chambre  relativement  au  budget  de  la  marine, 
est  celle  de  152,960  livres  applicable  au  transport  des  troupes 
(département  de  la  guerre  et  de  rartilleric). 

La  décision  est  rendue  après  quelques  mots  de  sir  J.  Graham^ 
amenés  par  une  question  de  sir  W.  JoIUrfe.  Le  premier  lord 
fait  connaître  qu'en  vertu  d*une  disposition  récente,  la  ration 
des  marins  à  bord  des  bâtiments  affectés  au  service  des  con- 
vois a  été^augmentée  pour  la  viande  de  trois  quarts  à  une  livre, 
et  que  la  même  faveur  a  été  accordée  aux  soldats  passagers, 
bien  que  ceux-ci  ne  pai*tageassent  point  pendant  la  traversée 
les  fatigues  de  l'équipage. 

Le  président  résume  alors,  suivant  la  coutume,  les  différents 
votes  prononcés  eu  comité  des  subsides,  et  la  séance  est  levée. 


LÉ6ISUTI0N— COMMERCE— ADMINISTRATION. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

»0  nMlStÈRtS  DE  LA  «ARINB,  DU   18  lARVlER  AU    1«'  rÉVRlBE  1853. 

tô  janvier. -^  CirctUaire,  —  Les  commissaires  de  Tinscription  liian- 
iime,  tout  eo  restant  chargés  do  déférer  directement  au  raiuistère  pu- 
blic les  infraclious  à  la  police  de  la  uavigalion  et  de  la  pèche,  doivent 
rendre  compte  à  leurs  supérieurs  des  poursuites  exercées  et  des  juge- 
meDls  rendus. 

20  janvier.  —  Circulaire,  —  Les  rapports  concernant  le  matériel  en 
essai,  faits  par  les  ingénieurs  embarqués,  ainsi  que  par  les  commissions 
et  les  commandants  de  bâtiments,  seront  délivrés  en  double  expédi- 
tion, dont  ruae  sera  transmise  an  préfet  maritime  du  port  dans  lequel 
3QTa  été  préparé  ce  matériel. 

22  janvier.— Cffcru/flire.— Les  aumôniers  et  les  professeurs  d' hydro- 
graphie absents  de  leur  poste  avec  autorisation,  conservent  la  jouissance 
deieiir  solde  de  présence  lorsqu'ils  se  sont  fait  remplacer. 

24  janvier.  —  Circulaire,  —  Avis  de  modifications  apportées  au  tarif 
(les  délivrances  de  bois  à  brûler  pour  le  service  des  cuisines. 

28  janvier.—  Circulaire.  —  Exécution,  en  ce  qui  concerne  les  navires 
-du  e»nflierce,  du  décret  du  17  août  1852,  relatif  aux  feux  que  doivent 
porter  pendant  la  nuit  les  bâtiments  â  vapenr-  et  à  voiles. 

21^  janvier.— £>^crei  de  i' Empereur  qui  rétablit  la  deuxième  section 
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du  cadro  de  Télat-major  de  l'armée  navale  (la  réserve),  îDStitaée  par 
l'article  3  de  la  loi  du  17  juin  1851,  et  qu'avait  supprimée  le  décret 
du  U  avril  1848. 

29  janvier.— Décret  de  l'Empereur  déterminanl  Tuniforme  des  diffé- 
rents corps  de  la  marine. 

!•'  février.  —  Déctsian  ministérielle,  —  Les  agents  de  la  marine  qui 
ont  constaté  de.s  contraventions  aux  règlements  maritimes  ne  peuvent 
être  payés  de  la  part  qui  leur  est  dévolue  qu'en  cas  de  recenvrement 
des  amendes  prononcées. 


APPLICATION  DU  DÉCRET  DU  24  MARS  1852. 

Un  cuisinier  à  bord  du  navire  YVranie^  coupable  d'avoir 
laisse  partir  son  navire  après  avances  reçues,  a  été  condamné 
par  analogie  à  la  peine  réservée  aux  mousses  et  aux  novices 
non  passibles  des  levées. 

Il  est  bon  de  faire  remarquer,  à  propos  de  ce  jugement, 
que  les  dispositions  pénales  ne  s'appliquent  pas  par  analogie; 
mais  que  le  décret  du  24  mars,  par  les  articles  3,  §  3, 
60,  §  numéroté  12  et  55  combinés  entre  eux  et  avec  Farticle 
69,  fournira  les  moyens  d'atteindre  sûrement  la  désertion 
des  agents,  tels  que  cuisiniers,  domestiques,  etc. 

—  Par  jugement  du  3  janvier  1853,  le  tribunal  maritime  com- 
mercial de  Cette  a  condamné  à  quinze  jours  d*empri^nnement 
et  à  six  mois  d'interdiction  de  commandement  un  capitaine 
au  long  cours,  convaincu,  entre  autres  faits,  d'avoir  privé  l'é- 
quipage de  l'intégralité  de  la  ration,  sans  qu'il  y  ait  eu  de  cir- 
constance de  force  majeure. 

S.  E.  le  ministre  de  la  marine,  par  dépêche  du  25  janvier, 
adressée  à  M.  le  préfet  maritime  de  Toulon,  a  fait  observer 
que,  dans  cette  circonstance,  le  tribunal  avait  perdu  de  vue 
le  principe  de  l'allocation  d'une  indemnité  posé  par  l'arti- 
cle 76  du  décret  du  24  mars,  indépendamment  de  la  peine 
pécuniaire  dont,  aux  termes  de  cet  article,  est  passible  le  fait 
non  justifié  de  réduction  de  la  ration.  La  condamnation  qui 
est  intervenue  contre  le  capitaine  devait  donc  comprendre, 
à  titre  de  dommages  et  intérêts,  l'obligation  d'indemniser  son 
équipage,  conformément  aux  fixations  déterminées  par  ledit 
article. 

—  Par  jugement  du  6  mars  18S2,  le  tribunal  maritime  com- 
mercial de  Marseille  a  condamné  : 

l""  A  250  francs  d'amende  un  capitaine  au  long  cours,  coo- 
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pable  d'avoir  privé  son  équipage  de  rinlégralité  de  la  ration 
équivalente  à  celle  que  reçoivent  les  marins  de  la  flotte;  et  à 
payer  nne  indemnité  de  50  centimes  par  jour  à  chaque  indi- 
Tida  de  l'équipage,  pendant  le  temps  présumé  de  la  durée  du 
reU'anchement  ; 

20  A  un  an  de  prison  et  à  25  francs  d*amende,  un  matelot 
coupable  de  voies  de  fait  envers  son  capitaine  ; 

3°  A  huit  jours  d'emprisonnement  et  à  16  francs  d'ameade, 
un  matelot  coupable  d'outrages  par  paroles  envers  son  capi- 
taine. 

—  Par  jugement  du  10  décembre  1852,  le  même  tribunal, 
faisant  application  de  l'article  37,  a  condamné  à  une  retenue 
de  huit  jours  de  solde  un  matelot  chauffeur  du  paquebot- 
poste  YEurotas^  coupable  d'avoir  injurié  grossièrement  le 
second  maître  mécanicien  de  ce  navire. 

—  Par  jugement  du  17  janvier  1853,  le  tribunal  commercial 
maritime  de  Granville  a  condamné  à  25  francs  d'amende  un 
inaiire  au  cabotage,  pour  n'avoir  point  fait  renouveler  en 
lefhps  utile  le  certificat  de  visite  du  navire  qu'il  commandait. 

—  Par  jugement  de  la  même  date,  le  même  tribunal  a 
condamné  un  maître  au  cabotage,  convaincu  d'avoir  privé, 
hors  le  cas  de  force  majeure  justifié  ,  l'équipage  de  son  na- 
vire, pendant  la  traversée  de  Terre-Neuve  en  France,  de  Tin- 
légralité  de  la  ration  en  usage  à  bord  des  navires  faisant  cette 
navigation,  à  verser  dans  la  caisse  des  gens  de  mer,  au  profit 
des  ayants-droit,  la  somme  de  240  francs,  montant  du  retran- 
chement indûment  opéré. 
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APPORTÉES  AUX    CARTES    MARINES,  — { 

Pir  M.  DK  MoifTAiGNAC,  Capitaine  de  flrégate,  commaDdant  la  station  de 
la  mer  du  Nord. 

Légende.  ^ 

La  cane  spécimen  ci«^naexée,  bien  que  sur  une  trè»-petite^ 
échelle  et  gravée  seulement  sur  pierre,  suffit  pour  faire  ap-  . 
précier  combien  la  lecture  des  cartes  marines  devient  claire  et  J 
facile  par  Tapplication  de  la  topographie  sous-marine  coloriée  1 
de  M.  le  capitaine  de  frégate  de  Montaignac.  S.  E.  le  ministre  «j 
de  la  marine  vient  d'en  ordonner  la  première  application  sur  * 
la  carte  du  Ptu^de-Catàu.  Ce  système  sera  appliqué  dans  Ta- 
venir  à  toutes  les  cartes  de  Phydrographie  française  qui  le 
comporteront. 

La  carte  annexée  n'est  qu'un  spécimen  incomplet.  Elle  ne 
porte  que  quelques-uns  des  détails  graphiques  indiqués  dans  , 
le  rapport  de  M.  de  Montaignac,  tels  que  portées  et  espèces  \, 
des  feux^  relèvements  de  dangers^  roules  moyennes^  roses  de  l^ 
venu,  etc. 

Les  profondeurs»  au  lieu  d'être  divisées  par  trois  teintes,  en  ^^ 
fonds  de  3,  5  et  10  mètres,  suivant  les  bases  adoptées  par  le  ».  ^ 
I>ép6t  général  des  cartes  et  plans,  sont  divisées  ainsi  : 

l''  Fonds  au-dessus  de  4  brasses  (6°^  66); 

7^  Fonds  de  2  à  4  brasses  (3"  33  à  6»  66),  teinte  verte  ; 

S"*  Fonds  au<Kiessous  de  2  brasses  (3»  33)  teinte  rouge.  Le 
ronge  pointillé  indiqué  les  fonds  qui  découvrent  à  la  marée. 

Les  traits  circulaires  indiquent  la  portée  des  feux  placés  a 
leur  centre; 

Les  traits  ondulés,  celle  des  feux  tournants; 

Les  traits  brisés,  celle  des  feux  à  éclats; 

Les  traits  aboutissant  à  un  feu  et  terminés  par  un  point  in- 
diquent le  relèvement  d'un  danger,  d'une  bouée,  d'un  mouil- 
lage, etc.,  etc. 
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VOYAGES  DE  TERRE  ET  DE  MER.  — GÉOGRAPHIE. 


RAPPORT 

DU  GAPITAUilE    B.    CAZALIS ,    COMMANBANT   L  Arche-li'  Alliance  ^    SUR 
SA  CAMPAGNE  DANS   l'oCÉANIE    ET   AUTOUR  BU    MONDE   PENDANT 

LES  ANNÉES  1850,  1851  ET  1852.  {Suite  et  fin  '.) 

De  toutes  les  peuplades  que  nous  avions  visitées  jusqu'alors, 
aucune  ne  nous  avait  paru  plus  complètement  belle  que  ceUc 
«le  l'île  des  Pins.  Le  sauvage  de  celte  partie  de  la  Nouvelle- 
Calédonie  est  d'une  taille  au-dessus  de  notre  moyenne;  mais 
ses  formes  sont  irréprochables,  et  son  torse  accuse  une  vi- 
gueur herculéenne.  Ses  traits  sont  réguliers,  bien  que  forte- 
ment accentués;  son  œil  est  vif  et  beau,  sa  bouche  garnie 
(le  dents  magnifiques ,  et  son  visage,  à  la  fois  des  plus  nobles 
^i  des  plus  sauvages ,  est  fourni  d*une  belle  barbe  et  enca- 
dré dans  une  chevelure  nourrie,  épaisse  et  plutôt  frisée  que 
crépue. 

Ces  naturels  sont  absolument  nus. 

Quand  nous  eûmes  jeté  l'ancre,  nous  vîmes  arriver  à  la  nage 
une  douzaine  de  négrillons  un  peu  moins  indécemment  affu- 
i^lés  que  leurs  compatriotes:  c'était  la  jeune  escouade  des 
u)issionnaires  que  ces  messieurs  envoyaient  au  service  du 
I^.  Roudaire.  Quelques  minutes  après,  nous  serrions  la  main 

^  Voir,  tome  IX,  page  534,  la  première  partie  de  ce  rapport. 
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de  ces  bons  Pères  dont  la  joie  était  inexprimable  et  peut  se 
comprendre  aisément. 

Débarqués  à  l'Ile  des  Pins  le  I&  août  1848,  les  Pères  avaient 
obtenu  du  chef  des  sauvages  une  cabane  pour  abriter  leur  tète. 
Ignorant  la  langue  de  ces  naturels,  n'ayant  aucun  élément 
pour  l'apprendre  dans  peu  de  temps,  ils  ne  purent  d*abord 
songer  qu'à  se  rendre  indépendants  de  la  charité  des  sauvages 
en  travaillant  eux-mêmes  la  terre  pour  subvenir  à  leurs  be- 
soins. Ils  avaient  avec  eux  quelques  maigres  provisions  salées 
et  des  outils  qu'ils  avaient  reçus  à  Sydney.  De  petits  cadeaux 
leur  valurent  des  aides  nombreux.  On  alla  dans  les  bois,  les 
arbres  tombèrent  sous  la  hache.  On  les  équarrit,  on  les  refen- 
dit: les  missionnaires  se  partagèrent  la  tâche;  aucun  travail 
ne  leur  parut  trop  rude  :  ils  surent  être  tour  à  tour  bûcherons, 
scieurs,  charpentiers,  mécaniciens,  agriculteurs,  et  aujour- 
d'hui, avec  tout  cela,  apôtres  évangéliques. 

Quelques  mois  après,  un  petit  monticule ,  dont  la  position 
est  très-heureuse,  se  couronnait  d'une  jolie  maisonnette.  Au 
bas  du  monticule,  se  creusait  un  bassin ,  après  le  bassin  se 
dessinait  le  jardin;  chaque  spécialité  prit  son  essor.  Le  Père 
Chapuy  organisa  une  scierie  hydraulique.  Monseigneur  d'Ama- 
tha  creusa  de  ses  propres  mains  une  bonne  partie  de  la  fosse 
dans  laquelle  se  meut  la  grande  roue.  Un  autre  planta  le  jar- 
din, établit  des  ruches  d'abeilles.  Un  troisième  prit  une  vache 
sauvage  et  compte  aujourd'hui  un  très-beau  troupeau. 

Quand  nous  arrivâmes  à  l'Ile  des  Pins,  le  R.  P.  Goujon, 
jeune  prêtre  d'une  piété  et  d'une  énergie  remarquables,  diri- 
geait la  mission.  Le  Père  Chapuy  étonnait  chaque  jour  les 
sauvages  par  ses  ingénieuses  installations.  Un  des  trois  frères 
était  médecin  et  mécanicien,  le  second  menuisier  et  le  troi- 
sième jardinier  et  cuisinier. 

Monseigneur  d'Amatba,  qui  avait  choisi  l'ile  des  Pins  pour 
quartier  général  de  ses  missions,  était  rentré  pour  la  quatrième 
fois  dans  celle  de  Ballade,  où  il  sera  sans  doute  mangé  un 
jour  ;  car  c'est  près  de  là  que,  peu  avant  notre  passage,  la 
frégate  française  XAUmhne  a  perdu  un  canot  et  douze  ou  qua- 
torze hommes  mangés  par  les  sauvages. 

Le  naturel  de  l'ile  des  Pins  est  aussi  cannibale;  très-belli- 
queux, ii  est  souvent  en  guerre  avec  les  tribus  de  la  pointe 
sud-est  de  la  Nouvelle-Calédonie,  dont  il  a  détruit  et  dévoré 
presque  toute  la  population  ;  mais  il  n'est  pas  féroce,  et  depuis 
U'ois  ans  que  les  Pères  sont  établis  dans  l'ile ,  ils  n'ont  eu  «^. 
enregistrer  aucun  moment  do  péril  pour  leur  vie. 
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Le  moment  était  enfin  venu  de  commencer  à  Taire  entendre 
la  parole  de  Dieu.  Les  deux  Pères  se  sentaient  assez  versés 
dans  cette  langue,  qu'ils  n'avaient  pu  apprendre  que  par  leur 
longue  fréquentation  des  sauvages.  Ils  avaient  instruit  quel- 
ques gamins  qui  servaient  déjà  la  messe  en  latin.  Par  une 
coïncidence  toute  providentielle,  le  dimanche  qui  suivit  Qotre 
arrivée  se  trouva  être  précisément  le  jour  qu'avait  fixé  le  Père 
Goujon  pour  son  premier  acte  officiel  d'apostolat. 

Nous  fûmes  conviés  à  celte  cérémonie;  ce  jour  là,  le  23  no- 
vembre 1851,  le  R.  P.  Goujon  vint  dire  la  messe  à  bord  de 
VArcke'(F Alliance,  et  après  le  déjeuner  nous  descendîmes  pour 
nous  rendre  à  l'assemblée  des  anciens  de  l'île,  qui  avaient  été 
convoqués  dans  une  des  cases  du  roi.  Nous  cheminâmes  deux 
heures  avant  d'arriver  au  rendez-vous;  la  chaleur  était  acca- 
blante. La  case  dans  laquelle  nous  entrâmes  se  composait  d'un 
mur  circulaire  élevé  de  deux  pieds  environ  au-dessus  du  sol  et 
recouvert  d'une  toiture  conique  aiguë  :  c'est  un  peu  l'aspect 
d'une  grande  ruche  d'abeilles.  L'entrée  n'est  qu'un  trou  qu'on 
franchit  en  rampant.  Toutes  les  cases  se  ressemblent.  Celle 
dans  laquelle  nous  attendait  l'assemblée  avait  de  20  à  25  pieds 
de  diamètre.  Nos  yeux  furent  quelques  minutes  à  se  faire  à 
Tobscurité  qui  régnait  à  l'intérieur;  mais,  peu  à  peu,  nous  dis- 
tinguâmes quarante  sauvages  environ  accroupis  sur  le  sol, 
tous  sérieux  et  dignes  comme  des  sénateurs  romains. 

Nous  nous  assîmes  auprès  du  roi.—  Le  Père  Goujon  remer- 
cia d'abord  l'assemblée  de  l'empressement  qu'elle  avait  mis  à 
à  se  rendre  à  sa  convocation.  Il  se  fit  un  profond  silence. 

Le  Père  Goujon  se  leva,  détacha  de  son  cou  sa  croix  de 
missionnaire ,  prit  dans  sa  poche  un  clou  qu'il  avait  apporté , 
se  servit  d'un  caillou  en  guise  de  marteau,  et,  s'avançant  avec 
un  calme  et  une  dignité  remarquables  vers  le  poteau  du  milieu 
qui  soutenait  la  case,  il  y  ficha  le  clou,  auquel  il  suspendit  le 
crucifix.  Sublime  prise  de  possession. 

Cette  action,  si  simple  en  apparence,  revêtait,  en  ce  mo- 
ment, un  caractère  des  plus  imposants,  et  émotionna  les  plus 
sceptiques.  Tous  ces  vieux  chefs  de  sauvages,  dont  les  yeux 
et  les  dents  scintillaient  seuls  dans  l'obscurité  de  la  case,  gar- 
daient l'immobilité  la  plus  complète.  On  eût  entendu  battie 
les  cœurs. 

Nous  entonnâmes  le  Vcui Creator,  après  lequel  le  Père  Gou- 
jon leur  adressa  la  parole  dans  leur  langue. 

Il  leur  parla  d'abord  de  la  création  du  monde.  Il  les  en  lie - 
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tint  ensuite  de  cette  douce  fraternité  qui  résulte  d'une  uiénie 
croyance  au  vrai  Dieu.  La  présence  de  VArche^d' Alliance  lui 
servit  de  texte.  Nous  venions  dans  ces  pays  lointains  leur  ap- 
porter les  lumières  de  la  civilisation  et  de  la  foi.  Le  Dieu  qu* on 
venait  leur  prêcher  nous  obligeait  à  les  aimer  comme  des  frères  ; 
il  le» aimait  lui-même  autant  et  peut-être  plus  que  nous.  Il  ter- 
minait en  leur  recommandant  Le  repos  et  la  sanctiGcation  du 
dimanche. 

Nous  ne  comprimer  rien  aux  paroles  chaleureuses  du  Père 
Goujon;  mais  nous  euiendimes  de  temps  à  autre  s'échap- 
per de  la  poitrine  de  tous  les  assistants  un  silQement  sourd 
et  concentré,  signe  manifeste  d*approbation  chez  les  sau- 
vages. 

Après  cette  allocution  improvisée,  nous  chantâmes  VAve 
Maris  Stella.  Le  roi  s'avança  alors  vers  le  Père  Goujon  : 

c  Tu  as  bien  parlé,  »  lui  dit-il. 

Nous  nous  hâtâmes  de  sortir  de  cette  fournaise,  dans  laquelle 
fumaient  quatre  ou  cinq  foyers  à  demi'^éteints. 

Nous  passâmes  le  reste  du  dimanche  à  la  Mission.  Ce  fut  une 
de  ces  réunions  qu'on  n'oublie  jamais.  Réunion  où  chacun  se 
livra  naturellement  à  une  gaité  douce,  aimable,  et  où  les  moins 
orthodoxes  obéirent,  à  leur  propre  insu  peut-être,  à  cet  ascen- 
dant que  sait  prendre  la  vertu  partout  où  elle  peut  briller  sans 
obstacle.  Combien  ces  bons  missionnaires  paraissaient  heu- 
reux !  Combien  nous  l'étions  nous-mêmes! 

Je  restai  huit  jours  à  File  des  Pins,  pendant  lesquels  j'em- 
barquai 40  tonnraux  de  bois  de  sandal.  Chaque  matin,  après 
le  déjeuner,  nous  descendions  chez  les  Pères,  L'établissement 
prenait  alors  une  vie  et  un  mouvement  extraordinaires. 

J'allai  un  jour  avec  les  Pères  Goujon  et  Roudaire  visiter  une 
succursale  de  leur  établissement  située  à  Gadjy,  sur  la  côte 
nord-ouest  de  Tile,  que  nous  dûmes  traverser  diamélralenicni 
sur  un  immense  plateau  irès-élevé  et  sans  végétation.  Après 
quatre  heures  de  marche  nous  descendions  de  ce  plateau  vers 
la  mer,  dans  le  village  de  Gadjy.  Seulement  alors  nous  ti*ou- 
vâmes  des  arbres,  de  1  herbe,  de  l'ombre  et  la  brise  de  mer, 
tous  objets  dont  notre  voyage  nous  fit  apprécier  Tutililé.  I^es 
naturels  étaient  aux  champs;  le  village  était  désert.  Nous  visi- 
tâmes l'habitation  du  chef,  les  doubles  pirogues  de  guerre,  et 
nous  déjeunâmes  dans  une  case  neuve,  construite  par  les  Pères, 
dans  la(]uelle  ils  viennent  faire  l'école  une  fois  par  semaine. 
Un  rideau  de  lapa  cachait  une  chapelle,  la  plus  modeste  q«'ii 
y  ait  au  monde. 
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Lu  fail  iniéressanl,  coiiiiiie  preuve  des  disposilious  du  roi  à 
l'égard  de  nos  missionnaires,  se  rattache  à  la  construction  de 
celte  case. 

Â  répoque  où  Je  roi  concéda  aux  Pères  le  terrain  dont  ils 
avaient  besoin  pour  leur  école,  une  goélette  anglaise  vint 
uiouiller  sur  la  côte  :  elle  portait  un  évéque  protestant  de  la 
Nouvelle-Zélande.  Ce  dernier,  dèsson  arrivée,  envoya  unedépu- 
lation  au  roi,  pour  l'engager  à  venir  à  bord  de  la  goélette;  mais 
celui-ci,  qui  avaitâpprisde  suite  par  ses  sauvages  ceque  c'était, 
refusa  l'invitation.  Le  lendemain,  l'évêque  protestant  descendit 
a  terre,  et,  au  moment  oii  il  abordait,  le  roi  traçait  sur  le  ter- 
rain, avec  le  Père  Goujon,  le  plan  du  futur  établissement  ca- 
tholique. L'évêque  n'en  demanda  pas  davantage,  et  remit  sous 
voile  le  même  jour.  Il  avait  compris  que  si  la  calomnie  réussit 
à  faire  repousser  le  missionnaire  catholique  d'un  de  ces  archi- 
pels quand  il  y  a  été  devancé  par  le  ministre  protestant,  il  n'en 
est  pas  ainsi  dans  le  cas  contraire. 

Quelques  années  auparavant,  un  brick  de  la  mission  anglaise 
avait  été  enlevé  et  détruit  par  les  sauvages  de  l'ile  dos  Pins,  et 
quelques  catéchistes  de  Tonga  avaient  été  mangés. 

De  Gadjy,  nous  distinguâmes  parfaitement  les  côtes  de  la 
Nouvelle-Calédonie.  Autrefois  les  habitants  de  ce  village  étaient 
obligés  d'aller  fort  loin  chercher  l'eau  pour  leur  usage.  Le 
Père  Chapuy  les  a  dotés  d'un  puits  à  l'entrée  même  du  village  : 
bienfait  immense  que. les  sauvages  ont  bien  apprécié. 

Celte  partie  de  la  côte  de  l'île  des  Pins  est  parsemée  d'Ilots 
et  de  récifs  qui  lui  donnent  l'aspect  d'un  immense  jardin. 
C'<'st  dans  le  plus  extérieur  de  ces  iiols  que  le  capitaine 
Cook  put  couper  quelques  espars  dont  ses  navires  avaient 
besoin. 

Nous  revînmes  le  même  jour. 

J'avais  besoin  de  quelques  espars  aussi  pour  remplacer  des 
Yprgues  cassées  dans  les  bourrasques  des  parages  de  TAustra- 
lio.  J  allai  un  jour  avec  un  intelligent  et  robuste  naturel  sur 
rilot  TowDs.  J'avais  donné  une  bonne  hache  à  mon  homme. 
Nous  errâmes  assez  longtemps  au  milieu  des  bois,  où  je  lui 
désignais  les  arbres  qui  me  convenaient.  Il  les  marquait  aussi- 
tôt d'un  coup  de  hache.  Quand  j'eus  trouvé  la  quantité  qui 
m'était  nécessiûre,  le  sauvage  se  mit  à  l'œuvre.  Assis  à  l'om- 
bre, arme  de  mon  fusil,  j'admirais  et  j'enviais  à  la  fois  la 
vigueur  extraordinaire  de  ce  gaillard-là ,  (pii  frappait  de  tout 
coeur.  Les  coups  do   baclie  se  répercutaient  au  loin  dans  le 
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silence  de  ces  forêts  vierges  ;  le  bruit  de  la  mer,  qui  brisait  à 
quelque  distance  de  là,  ajoutait  à  la  monotonie  que  la  nature 
présente  toujours  à  cet  instant  de  midi,  où  le  soleil  est  sans 
pitié  sous  la  zone  torride.  J'avoue  que  dans  ce  moment,  livré 
à  mes  réflexions,  je  trouvai  ma  position  pour  le  moins  bizarre. 
Le  sauvage,  pour  lequel  j'eusse  été  un  friand  morceau,  ne  se 
préoccupait  nullement  de  ces  réflexions  ;  ruisselant  de  sueur, 
il  brandissait  sa  hache  en  sifflant,  et,  de  temps  à  autre,  un 
bruit  et  un  fracas  terribles  éclataient.  Un  arbre  de  60  pieds 
de  long  s'abattait,  brisant,  tordant,  et  faisant  voler  en  éclau» 
les  branches  et  les  arbrisseaux  qu'il  rencontrait  daos  sa 
chute. 

Quand  je  vis  ces  masses  étendues  sur  le  sol,  au  milieu  de 
ces  fourrés  presque  impénétrables,  je  doutais  qu'il  mefftt  pos- 
sible de  les  enlever  de  là.  Hais  je  ne  connaissais  pas  encore 
toute  la  force  et  toute  Tintelligence  de  ce  que  nous  appelons 
des  sauvages. 

Le  lendemain,  avec  trois  hommes  de  mon  navires  et  huit 
naturels,  ces  énormes  pièces  de  bois  furent  enlevées  sans  dif- 
ficultés sérieuses ,  et  rendues  le  long  de  YArche'd*/éUianc€, 
Quelques  mètres  d'étoffe  payèrent  la  corvée.  Cette  petite  expé- 
dition fut  un  des  épisodes  les  plus  curieux  et  les  plus  intéres- 
sants de  mon  voyage. 

Un  moment  nous  conçûmes  quelques  inquiétudes  sur  notre 
sûreté.  Nous  avions  commis  une  imprudence.  Hais  nous  en 
fûmes  quittes  pour  la  peur,  et  pour  voir  les  sauvages  sentir 
nos  mollets  et  siffler  en  serrant  les  dents  et  pinçant  les  lèvres, 
comme  le  fait  un  gourmand  devant  un  bon  morceau. 

J'avais  terminé  l'embarquement  du  bois  de  sandal.  Je  nie 
disposais  à  reprendre  la  mer.  Nous  allions  nous  séparer  de  ces 
braves  missionnaii*es  près  desquels  nous  avions  vu  s'écouler  si 
rapidement  les  huit  jours  que  nous  venions  de  passer  avec  eux. 
Je  voulus,  avant  de  partir,  faire  apprécier  au  roi  de  l'île  touie 
la  considération  et  toute  l'estime  que  nous  avions  pour  les 
Pères,  et  pour  cela  je  conviai  à  dîner  tous  ces  messieurs,  ainsi 
que  Djeny,  le  roi  des  sauvages. 

Au  jour  et  à  l'heure  fixés  je  lui  envoyai  mon  canot.  Nous  le 
vîmes  apparaître  sur  le  rivage  avec  sa  suite.  Un  naturel  poi  tau 
un  paquet.  Avant  de  mettre  le  pied  dans  l'embarcation,  Djeny 
prit  le  paquet  et  revêtit  un  costume  européen  complet.  QuoU^' 
en  était  l'origine?  Dieu  le  sait!  Il  vint  à  bord,  on  je  le  reçus 
avec  beaucoup  d'apparat.  Nous   le   complimentâmes  sur  sa 
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bonne  mine.  Ce  malheureux  sou  (Trait  le  martyre  dans  ses  sou- 
liers, qu'il  nous  demanda  la  permission  de  quitter.  Nous  nous 
mimes  à  table.  La  réunion  fut  gaie,  et  Djeny  s'y  comporta 
irès*convenabiement.  Il  nous  parut  très-satisfait  de  la  récep- 
tion que  nous  lui  fîmes.  En  buvant  à  sa  santé,  nous  l'avons 
salué  de  quelques  coups  de  canon.  Peu  au  fait  de  nos  coutu- 
mes, il  avait  eu  l'œil  sans  cesse  sur  le  Père  Goujon,  qui  était 
son  oracle. 

Djeny ,  roi  des  sauvages  de  l'Ile  des  Pins ,  est  un  homme 
de  quarante  ans  environ ,  haut  de  près  de  six  pieds,  et  taillé 
à  proportion.  Il  a  une  figure  grave  et  assez  bienveillante. 
Je  le  crois  très-dévoué  aux  missionnaires  et  grand  admira- 
teur du  Père  Goujon ,  auquel  il  vient  souvent  demander  des 
conseils. 

Nous  échangeâmes  nos  cadeaux.  Je  reçus  de  lui  une  fort 
belle  lance  et  un  magnifique  casse-téte.  Djeny  nous  raconta  ce 
qu'il  appelait  un  fait  remarquable  de  sa  vie,  à  propos  de  ce 
casse-téte. 

Etant  encore  jeune,  il  partit  à  la  tête  d'une  expédition  pour 
la  Nouvelle-Calédonie,  où,  comme  je  vous  l'ai  dit,  les  naturels 
de  File  des  Pins  sont  souvent  en  guerre.  Djeny  descendit  chez 
une  tribu  alliée.  Hais,  en  débarquant,  il  trouva  toute  la  tribu 
sous  les  armes  et  dans  une  attitude  plus  menaçante  qu'ami- 
cale. Djeny,  suivi  de  peu  de  monde,  hésita  un  instant  ;  il  se 
crut  tombé  dans  un  piège ,  et  il  se  disposait  à  vendre  chère- 
ment sa  vie,  lorsque  le  vieux  chef  calédonien  s'aperçut  dos 
soupçons  qu'il  avait  conçus,  et,  pour  le  rassurer,  lui  envoya 
son  casse-téte,  qui  figure  aujourd'hui  dans  votre  musée. 

L'ile  des  Pins,  encadrée  dans  la  même  ceinture  de  récifs 
que  ta  Nouvelle-Calédonie,  semble  appartenir  à  celte  Ile  im- 
mense; mais  toutes  les  tribus  qui  peuplent  ces  contrées  diffè- 
rent essentiellement  entre  elles.  Sur  l'Ile  seule  de  la  Nouvelle-^ 
Calédonie  on  compte  trente  peuplades  diverses  de  mœurs  et 
de  langage.  Tous  ces  naturels,  sans  être  également  féroces, 
sont  anthropophages,  et  se  font  une  guerre  perpétuelle.  L'usage 
de  manger  la  chair  humaine  est  chez  eux  auti*e  chose  que  ven- 
geance et  férocité:  c'est  un  goût  très-prononcé;  et  on  sera 
longtemps  à  leur  faire  comprendre,  je  crois,  toute  Thorreur 
que  la  civilisation  attache  à  de  pareils  festins. 

Ces  hommes  qui  vous  seniont  les  mollets,  qui  vous  parlentde 
chair  humaine  comme  il'un  filet  de  bœuf,  sont  cependant  mo- 
raux, bons,  intelligents  et  dévoués,  La  propriété,  la  famille,  la 
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mémoire  de  leurs  vieux  chefs  sont  sacrées  pour  eux,  ei  la  nu- 
dité de  leurs  corps  n'exclut  pas  un  sentiment  de  pudeur  irès- 
remarquable,  surtout  chez  les  hommes. 

Là  les  femmes  ne  sont  pas  la  plus  belle  moitié  de  Tespèce. 
Les  Pères  sont  souvent  assaillis  par  ces  misérables  créatures, 
qui  viennent  mendier  à  leur  porte.  Mais  ils  chassent  impiioya- 
blement  celles  qui  se  présentent  dans  leur  état  habituel,  et  ils 
ont  élevé  pour  ce  service  un  petit  chien  qui  s  en  acquitte  à 
merveille.  De  cette  façon  les  sauvages,  qui  viennent  souvent 
en  nombre  assister  aux  travaux  des  Pères,  prennent  insensi- 
blement Thabitude  de  se  couvrir,  et  c'est  ainsi  que  nos  mis- 
sionnaires inspirent  progressivement  à  ces  peuples  enfants 
des  idées  de  travail ,  de  décence ,  de  civilisation  ,  et  qu'ils  les 
préparent  à  recevoir  la  parole  de  vie ,  source  de  toutes  ces 
vertus. 

Le  jeudi  27  novembre,  je  quittai  Tile  des  Pins,  emmenant 
les  Pères  Roudaire  et  Aniiard,  avec  un  jeune  Calédonien,  que 
je  devais  déposer  à  Tikopia.  Deux  jours  après,  aux  premières 
lueurs  du  matin,  nous  aperçûmes  Anatom,  Tile  la  plus  au  sud 
de  l'archipel  des  Nouvelles-Hébrides.  Le  calme,  les  courants, 
les  vents  contraires  nous  tinrent  deux  jours  à  tourner  autour 
de  rtle.  Ce  ne  fut  que  le  30  novembre  au  soir  que  je  pus  laisser 
tomber  Tancre  en  dedans  d'une  pointe  de  récifs,  où  nous  pas- 
sâmes la  nuit.  Le  lendemain,  au  petit  jour,  je  pus  pénétrer  dans 
la  baie  et  venir  mouiller  devant  l'établissement  du  bois  de  sau- 
dal.  Je  venais  là  compléter  mon  chargement  avec  quarante 
autres  tonneaux  de  ce  bois. 

Je  restai  huit  jours  à  Anatom  ;  j'échangeai  du  riz  contre 
du  sandal;  — je  levai  un  plan  de  la  baie  ,  et  je  repris  la  mer. 

Les  maristes  avaient  autrefois  fondé  une  mission  à  Anatom; 
VArche-d'AUtance  avait  apporté  le  personnel  et  le  matériel , 
après  deux  essais  infructueux  dans  l'archipel  des  Loyauliy,  ou 
le  commandant  Marceau  et  son  monde  coururent  le  plus  grand 
danger;  mais  la  fièvre  avait  chassé  les  Pères  d' Anatom,  et  c'esi 
alors  qu'ils  se  rendirent  à  Tile  des  Pins. 

L'établissement  du  bois  de  sandal  qui  est  à  Anatom  appar- 
tient à  un  Anglais,  ex-capitaine  de  navire,  qui  est  venu  enfouir 
dans  cette  île,  au  milieu  des  sauvages,  une  existence  que  sa 
fortune  lui  permettrait  de  mener  brillamment  au  milieu  du 
monde.  Quand  je  descendis  à  Anatom,  le  jour  de  mon  arrivée, 
et  que  je  rencontrai  ce  singulier  personnage,  je  pus  saisir  d» 
premier  regard,  sur  Tensomble  de  sa  personne,  tout  c^e  que  la 
misanthropie  a  pu  enfanter  de  plus  excentrique. 
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Le  capitaiue  Padden  a  sous  ses  ordres  quelques  matelots 
tharpenlîers  de  Sydney,  et  il  occupe  un  assez  grand  nombre 
lie  sauvages  au  travail  du  bois  de  sandal,  qu'il  envoie  recueillir 
dans  les  lies  voisines,  au  moyen  de  petites  goélettes.  C'est  à 
Anatom  que  le  bois  est  préparé  pour  l'embarquement.  Pour 
cela,  les  sauvages  le  pèlent,  ou  plutôt  le  dépouillent  d'une 
épaisse  enveloppe  qui  est  sans  odeur  ;  le  cœur  seul  de  l'arbre 
est  odoriférant,  et  une  bûche  de  I  pied  de  diamètre  est  souvent 
réduite  à  moins  de  5  pouces. 

Le  naturel  d'Ânatom  diffère  de  celui  de  l'ile  des  Pins  sous 
plusieurs  rapports.  Il  n'en  a  ni  la  force  ni  la  vivacité.  Les  parti- 
cularités de  leur  nudité  sont  absolument  les  mêmes. 

La  coiffure  est  .le  type  le  plus  remarquable  de  ces  sauvages. 
Leurs  cheveux  sont  naturellement  crépus,  mais  ils  leur  laissent 
atteindre  une  grande  longueur;  ils  les  disposent  ensuite  par 
petites  mèches,  comme  celles  d'une  bougie,  et  ils  enveloppent 
chacune  de  ces  mèches  séparément  d'une  petite  lanière  en 
feuille  de  pandanus,  depuis  la  ra<ûne  du  cheveu  jusqu'à  l'ex- 
irémité,  qui  reste  libre  et  frisée.  Ils  réunissent  ensuite  toutes 
ces  mèches  sur  le  derrière  de  la  tête ,  et  cet  amas  de  petits 
bouts  frisés  ressemblent  assez  aux  végétations  d'un  bou- 
quet de  corail.  Ce  genre  de  coiffure,  avec  le  rouge  dont  ces 
naturels  frottent  leur  visage,  leur  donne  un  aspect  des  plus 
sauvages. 

La  présence  de  VArcke-d' Alliance  avait  été  à  Anatom  une 
distraction,  sinon  un  événement  pour  les  habitants.  Parmi  les 
gamins  de  douze  à  quatorze  ans  qui  se  plaisaient  à  monter  dans 
nos  canots,  un  s'était  fait  remarquer  par  sa  physionomie  intel- 
ligente, et  il  avait  exprimé  plusieurs  fois  le  désir  de  partir 
avec  nous.  11  vint  se  cacher  à  bord  le  jour  où  je  devais  mettre 
sous  voile,  mais  nous  fûmes  retenus  par  le  calme  jusqu'au  len- 
demain matin.  Le  père,  qui  s'était  aperçu  pendant  la  nuit  de 
la  disparition  de  son  enfant,  vint  à  bord  au  point  du  jour, 
accompagné  d'un  chef.  Mais  l'enfant  ne  voulut  se  montrer  à 
aucun  prix.  Le  père  paraissait  chagrin,  et,  malgré  la  persistance 
de  l'enfant  à  rester  caché»  j'allais  donner  des  ordres  pour  qu'on 
le  mît  dans  la  pirogue,  quand  un  de  mes  passagers  eut  l'idée 
de  déployer  un  morceau  d'étoffe  aux  yeux  des  deux  sauvages. 
Tout  chagrin  disparut  aussitôt,  et  le  marché  fut  conclu.  L'en- 
fant reçut  le  consentement  de  son  père  et  nous  pûmes  l'em- 
mener. 

)e  quittai  Tik  d'Ânatom  le  7  décembre  au  matin.  Plusieurs 
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jours  nous  eûmes  à  louvoyer  avec  des  vents  contritires  au  mi- 
lieu des  iles,  voyant  à  la  fois  Anatom ,  Tanna,  Erronam, 
Àrromango ,  etc.  Nous  virâmes  de  bord  un  soir  près  de  Die 
de  Tanna,  dont  le  volcan  lançait  de  gros  nuages  de  fumée  fai- 
blement éclairés.  Comme  nous  nou9  trouvions  sons  lèvent, 
nous  sentîmes  dans  les  yeux  cette  titillation  qu'occasionne  la 
poussière;  c'était  la  cendre  du  volcan  qui  arrivait  jusqu'à 
bord.  Nous  en  recueillîmes  sur  une  feuille  de  papier  enduite 
d'huile. 

Tant  que  noiis  eûmes  en  vue  l'ile  d'Anatom,  notre  jeune  sau- 
vage ne  put  en  détacher  ses  regards.  Le  mal  de  mer  lui  avait 
ôté  sa  gatté;  de  grosses  larmes  roulaient  dans  ses  yeux,  il  re- 
grettait son  lie.  Le  chagrin  muet  de  cet  enfant  nous  avait  tous 
pénétrés  ;  nous  le  traitâmes  avec  la  plus  grande  douceur,  ei 
nous  cherchâmes  à  le  distraire  par  tous  les  moyens  possibles. 
Quand  le  mal  de  mer  Teut  quitté,  sa  nostalgie  disparut.  Doué 
d'une  intelligence  vraiment  remarquable,  il  devint  ntile  au  bout 
de  peu  de  temps,  et  depuis  il  m'a  donné  la  plus  grande  satis- 
faction. Pendant  un  an  que  cet  enfant  est  resté  à  bord  avant 
notre  rentrée  en  France,  je  n'ai  pas  reconnu  chez  lui  le  plus 
petit  défaut. 

Nous  n'avançâmes  que  lentement  à  travers  Tarchipel  des 
Nouvelles-Hébrides.  Je  me  dirigeais  sur  Tikopia.  Ce  ne  fut 
que  dans  la  nuit  du  12  au  13  décembre  que  nous  aperçûmes 
cette  tle.  Je  fus  obligé  de  mettre  en  panne  pour  attendre  le 
jour. 

La  journée  s'annonçait  belle.  Dès  le  crépuscule  je  fis  toutes 
voiles  et  je  courus  sur  l'ile,  près  de  laquelle  nous  arrivâmes  au 
lever  du  soleil.  La  brume  qui  enveloppait  le  rivage  s'éuit  dis- 
sipée; quelques  cases  apparurent  an  milieu  des  cocotiers,  des 
pirogues  se  détachèrent  de  la  côte  ;  nous  ne  tardâmes  pas  a  être 
entourés. 

Ces  pirogues,  gracieuses  et  fines  comme  des  flèches,  étaient 
admirablement  travaillées  et  ornées  de  festons  sculptés  avec 
soin  ;  montées  par  cinq  ou  six  naturels ,  tons  armés  de  belles 
pagayes,  elles  jouaient  et  tournaient  autour  du  navire  sans  oser 
l'aborder.  Ces  naturels,  dont  nous  pouvions  admirer  les  belles 
formes  et  la  bonne  physionomie,  restaient  silencieux  dansleurs 
embarcations.  On  devinait  aisément  que  l'aspect  inattendu  de 
ce  grand  navire  près  de  leur  ile  si  peu  fréquentée  leur  causaif 
de  l'étonnement  et  les  intimidait.  Le  Père  Roudaire  usait  de 
toutes  les  paroles  d'amitié  que  lui  fournissait  son  maigre  vo- 
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cabulaire  de  la  langue  des  Waliis,  qui  a  des  rapports  avec  ceKe 
i\e  Tikopia,  pour  les  engager  à  monter  à  bord.  Nous  leur  fai- 
sions DOQS-niêmes  lous  les  signes  de  paix  possibles.  Enfin»  ils 
se  décidèrent.  Un  chef  vint  avec  hésitation  sur  la  dunette  ;  je 
•lui  tendis  la  main,  il  frotta  son  nez  contre  le  mien,  et»  dès  ce 
moment»  toute  timidité  di^arut.  Nous  fûmes  littéralemefft  en- 
vahis par  lune  des  plus  belles  races  d'hommes  qu  il  soit  donné 
de  voir. 

<M>ligé  de  garder  mon  navire  sous  voiles,  faute  de  mouillage 
sur  aucun  point  de  la  côte,  et  n'ayant  à  bord  personne  à  qui 
le  confier  dans  cette  position ,  je  ne  pus  pas  aller  à  terre  en 
personne;  je  fis  armer  mon  canot,  et  je  l'expédiai  sous  les 
ordres  du  lieutenant  à  la  disposition  des  Pères  qui  descendirent. 
Dés  que  le  canot  fut  parti,  je  pris  le  large,  emmenant  en  otage 
tons  les  naturels  qui  étaient  à  bord.  Plusieurs  se  précipitèrent 
aussitôt  à  la  mer,  mais  je  pus  en  garder  vingt-cinq  environ. 
Ils  étaient  dans  la  plus  grande  inquiétude,  ils  venaient  me  sup- 
plier de  les  laisser  partir.  Je  leur  fis  comprendre  que  je  n'avais 
aucune  mauvaise  intention  à  leur  égard,  et  que  sitôt  que  Tem- 
barcation  reviendrait,  je  les  ramènerais  vers  la  terre.  Plusieurs 
se  postèrent  en  vigie  dans  la  mâture,  veillant  tous  les  mouve* 
ments  du  canot. 

Je  fis  quelques  bords  pour  me  maintenir  au  vent  de  l'ile,  car 
te  courant  nous  portait  avec  violence  à  l'ouest.  Au  bout  de 
deux  heures  le  canot  quitta  le  rivage;  j'allai  à  sa  rencontre.  Le 
Père  Roudaire  revenait  avec  un  chef  qui ,  malgré  la  prodi- 
l(ieiise  épaisseur  de  ses  membres,  monta  prestement  à  bord 
sans  échelle. 

Le  Père  Roudaire  était  très-satisfait  de  la  réception  et  de 
l'accueil  qui  leur  avait  été  fait.  On  consentait  à  les  recevoir ,  à 
les  loger  et  à  les  nourrir  ;  il  n'y  avait  plus  qu'à  débarquer  les 
effets.  Je  dirigeai  Y /Irche-d Alliance  sous  le  vent  de  l'Ile,  où 
nous  trouvâmes  un  bon  abri  contre  le  vent  et  la  mer.  Je  fis 
procéder  immédiatement  avec  mes  deux  canots  au  débarque- 
ment des  malles  et  des  caisses;  toute  la  journée  fut  employée 
a  cela,  et,  quand  la  dernière  embarcation  se  rendit  à  terre» 
j'accompagnai  les  Pères.  Il  fut  convenu ,  avec  deux  vénérables 
patriarches»  premiers  chefs  de  l'tle,  qu'une  case  serait  donnée 
aux  missionnaires  ;  que  chaque  jour  on  leur  fournirait  la  nour^ 
ritnre»  et  que  toute  protection  leur  serait  accordée.  Je  fis  mes 
cadeaux  aux  chefs.  Je  déclarai  les  Pères  tabou.  J'eusse  bien 
voqIu  passer  encore  quelques  heures  avec  ces  bons  compa- 


Digitized  by 


Googk 


-  iij  — 

triotes  que  nous  allions  abandonner  ;  mais,  rappelé  à  bord  par 
l'apparence  du  temps  qui  avait  pris  un  aspect  des  plus  mena- 
çants, je  demandai  au  Père  Roudaire  si  la  présence  de  Y  Arche- 
ci*  AUiunce  pouvait  encore  lui  être  de  quelque  utilité;  il  me 
répondit  que  je  pouvais  partir, «que  l'accueil  qu'il  recevait, 
dissipait  toutes  ses  inquiétudes. 

En  eiïet,  il  est  difficile  de  voir  des  visages  plus  doux,  plus 
bienveillants ,  plus  naïfs  que  ceux  des  Tikopiens.  Nous'avons 
tous  la  conviction  que  non-seulement  les  Pères  n'avaient  au- 
cun danger  à  courir,  mais  que  dans  un  avenir  prochain  «  s'it 
était  donné  à  quelqu^un  de  nous  de  revenir  dans  ces  contrées 
lointaines,  il  retrouverait  Tile  entière  convertie  au  catholi- 
cisme. 

Toutefois,  nous  ne  pûmes  nous  défendre  d*une  émotion  pro- 
fonde en  embrassant  ces  bons  apôtres,  qui  venaient  s'ensevelir 
bénévolement  dans  une  petite  île  inconnue,  où  ils  allaient  vivre 
dans  risolement  le  plus  absolu. 

Vers  six  heures  du  soir,  le  temps  devint  mauvais;  je  quit- 
tai, non  sans  regret,  ce  petit  coin  de  terre,  en  priant  Dieu 
qu'il  daigne  protéger  cette  mission  naissante  et  si  digne 
(l'intérêt. 

Je  fis  bien  comprendre  aux  naturels  qu'on  ne  tarderait  pas 
à  venir  visiter  les  Pères. 

L'Ile  entière  de  Tikopia  ne  renferme  que  4  ou  500  habitants: 
elle  n'a  pas  plus  de  3  au  4  milles  de  tour.  Elle  est  haute  et  cou- 
verte d'une  riche  végétation.  Nous  avons  pu  voir  des  cocotiei-s 
et  des  arbres  à  pain  en  grande  quantité.  C'est  la  richesse  de 
ces  peuples. 

Les  Tikopiens  sont  des  hommes  superbes,  mais  sans  éner- 
gie. Ils  jouissent  de  tout  le  confort  que  peut  désirer  un  enfant 
des  tropiques.  Ils  ont  le  haut  et  le  bas  du  corps  nus,  mais  ils 
sont  décemment  couverts  d'une  large  tapa,  blanche  ou  jaune, 
qui  entoure  assez  élégamment  les  hanches  et  les  reins.  Leur  phy- 
sionomie est  belle,  douce  et  affable;  leurs  cheveux  longs  et 
plats.  L'usage  qu'ils  ont  de  les  enduire  de  chaux  leur  donne 
une  teinte  blafarde,  qui  varie  du  roux  au  violet.  Une  chose  ne 
les  embellit  pas  :  c'est  un  morceau  de  bois,  ou  une  feuille  rou- 
lée, passée  dans  un  large  trou  qu'ils  pratiquent  dans  la  cloison 
du  nez.  Ces  naturels  tiennent  à  ceux  des  Navigateurs  par  la 
beauté  des  formes  et  l'usage  de  la  chaux  dans  les  cheveux; 
mais  ils  ont  des  Malais  cette  affreuse  coutume  de  chiquer  le 
bétel,  qu'on  ne  rencontre  plus  à  l'est.  Nous  n'avons  aperçu 
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dans  leurs  mains  aucune  espèces  d'armes,  tandis  que  tous  les 
oaturels  que  nous  avions  visites  jusqu'alors  n'allaient  jamais 
sans  lance  ou  casse-tête.  Quand  je  leur  parlai  de  Vanikoro, 
dont  on  aperçoit  les  hauteurs  par  un  temps  clair,  ils  expri- 
maient leur  horreur  et  la  frayeur  qu'ils  éprouvaient  pour  cos 
leiTÎbles  voisins  féroces  et  cannibales. 

C'est  à  Vanikoro,  comme  vous  le  savez,  Monsieur  le  Direc- 
teur, que  furent  découverts  les  vestiges  du  naufrage  de  l'in- 
fortuné Lapeyrouse.  Tout  marin  français  conserve  une  grande 
vénération  pour  la  mémoire  de  ce  célèbre  navigateur.  Je 
m'étais  incliné  à  Hawaï  devant  le  lieu  où  Gook  avait  été  assas- 
>iaé;  j'eusse  été  heureux  de  m'agenouiller  sur  le  tombeau  de 
Lapeyrouse  à  Vanikoro.  Mais  je  ne  pouvais  pas  songer  à  m'y 
arrêter;  j'étais  à  une  époque  de  l'année  où  ces  parages  sont 
bouleversés  par  de  terribles  ouragans  :  le  temps  était  mena- 
çant, et  la  saison  me  pressait  de  me  hâter  vers  Shanghaï. 

Je  mis  le  cap  au  nord.  Après  quelques  bourrasques  violentes 
du  nord-ouest,  accompagnées  d'orages  et  de  beaucoup  de  pluie, 
les  vents  généraux  du  sud-ouest  reprirent  le  dessus ,  et  nous 
pûmes  continuer  notre  route  vers  Téquateiir. 

Douze  jours  après  avoir  perdu  Tikopia  de  vue,  la  vigie  signala 
la  terre.  Nous  aperçûmes  une  île  petite,  basse,  couverte  de  co- 
cotiers, et  qui  est  désignée  sur  la  carte  sous  le  nom  de:  île 
Pleasani.  Elle  est  située  presque  sous  l'équateur,  par  170°  en- 
nroTi  de  longitude  est. 

Je  pris  un  instant  la  panne  à  quelques  milles  du  rivage.  La 
brise  était  forte  et  la  mer  grosse;  de  frêles  pirogues,  sans  cesse 
submergées,  ne  craignirent  pas  de  nous  aborder.  Les  sauvages 
qui  les  montaient  nous  apportèrent  des  cocos,  de  petites  cordes 
tressées  avec  art,  et  des  nattes.  Ce  qui  craignait  l'eau  était  placé 
sur  un  échafaud  très-léger,  élevé  au  centre  de  la  pirogue.  Nous 
fîmes  des  échanges,  et  comme  j'avais  de  la  peine  à  les  décider 
de  pousser  au  large,  je  fis  éventer  le  grand  hunier,  et  bientôt 
y Arcke-tV Alliance  fila  sept  nœuds.  La  nuit  se  faisait,  et  la  dérive 
nous  portait  sur  un  récif  que  je  voulais  doubler  avant  l'obscu- 
rité. Les  pirogues  coulées  se  détachèrent  du  navire;  mais  quel- 
ques sauvages  restèrent  pour  achever  leur  marché,  sans  paraître 
se  soucier  de  la  vitesse  du  navire.  Leurs  échanges  finis,  ils  se 
jetèrent  à  la  mer,  nagèrent  vers  leur  pirogue,  sans  se  servir 
des  mains  et  sans  mouiller  le  tabac  qu'ils  portaient  au-dessus 
de  leur  tête. 

Le  naturel  de  l'Ile  Pleasant  est  moins  beau  que  celui  des 
▲NM.  MAR.  1863.— T.  X.  2 
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Nouvelles-Hébrides.  Sa  peau,  plus  foncée,  est  d'un  noir  de 
suie;  ses  cheveux  sont  plats,  courts  et  sans  apprêt.  Il  parait 
vigoureux,  vif,  bardi  et  remuant,  et  les  circonstances  dafhs  les- 
quelles ceux-ci  étaient  venus  nous  visiter  déni^edt  chef,  eux 
de  Tintrépidité  et  un  grand  désir  d'échanges. 

Nous  continuànoes  notre  route  vers  le  nord.  Le  30  décembre 
au  point  du  jour,  nous  aperçûmes,  à  petite  distance,  nie 
Ualan,  des  Carolines.  Je  mis  en  panne  devant  le  vfftage  de 
Lélé.  Une  pirogue  se  dirigeait  vers  nous  ;  tnais  Pta  momeni 
de  nous  aborder,  elle  vira  de  bord  et  revinft  vers  la  côte.  D'au- 
tres pirogues  croisaient  dans  le  fond  de  la  baie,  sans  qu'au- 
cune se  décidât  à  venir  nous  visiter.  N'ayant  pas  de  temps  à 
perdre,  je  remis  en  route,  poussé  par  une  brise  des  plus  favo- 
rables. 

L'Ile  Ualan  est  très-fréquentée  depuis  quelques  années  pour 
la  pèche  du  tripan  pour  la  Chine. 

Les  vents  alizés  du  nord-est  nous  poussèrent  rapidement  de 
l'archipel  des  Carolines  à  celui  des  Mariannes,  que  tioas  attei- 
gnîmes le  7  janvier.  Ces  îles,  soumises  depuis  longtemps  aux 
Espagnols,  relèvent  du  gouvernement  des  Philippines.  Nous 
passâmes  à  petites  distances  de*celles  qui  portent  le  nom  de 
Grignan  et  Assomption.  Les  vents  alizés  étaient  déjà  faibles  et 
variables;  ils  nous  quittèrent  deux  jours  après,  et  de  là  jusqu'à 
rentrée  du  Yang-Tze-Quiang,  ce  fut  un  mois  de  luttes  et  de 
pénibles  fatigues.  Coup  de  vent  sur  coup  de  vent,  mer  déttion- 
tée,  température  à  la  glace,  rien  n'y  manqua.  Ayant  presque 
sans  cesse  vent  de  bout,  je  crus  un  instant  qu'il  ne  nous  serait 
pas  possible  d'atteindre  Shanghaï.  Mon  équipage  était  sur  les 
dents,  et  la  moitié  ne  faisait  plus  de  service. 

Le  29  janvier,  au  point  du  jour.  Une  longue  barrière  de 
terres  hautes  garnissait  notre  horizon  dans  Touest.  C'était  la 
chaîne  d'îles  et  d'îlots  qui  s'étend  au  sud  du  Japon  entre  Yan- 
Diemen  et  l'archipel  des  Lieutchou.  Je  choisis  le  chenal  au  sud 
de  Jakuno-Xima.  Les  sommets  de  cette  Ile  étaient  couverts  de 
neige.  Pour  la  première  fois  depuis  vingt  jours  nous  avions 
bon  vent.  Nous  passâmes  devant  Ttle  Julie,  dont  le  volcan 
lançait  de  larges  tourbillons  de  fumée;  nous  entrâmes  dans  la 
mer  Jaune. 

*  Le  2  février  nous  aperçûmes  le  groupe  des'ttes  deb  Selle, 
amas  uniforme  de  roches  calcinées,  rouges,  grises,  abruptes, 
sans  végétation,  bien  faites  pour  servir  de  nids  aux  pirates  qui 
infestent  ces  parages.  Nous  en  passâmes  très-près,  et  te  sbir  de 
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ce  jour  je  pus  recounaitre  Tile  Gutziaff,  placée  à  l'entrée  du 
fleuve  de  Nankin.  Je  virai  de  bord  pour  m'élevçrau  nord  pen- 
dant la  nuit,  espérant  bien  rentrer  le  lendemain  ;  mais  le  vent 
qui  soufDait  frais  du  nord  se  changea  en  teropôt^e»  nous  enleva 
des  voiles  et  nous  obligea  de  prendre  la  cape.  Trois  jours  après, 
nous  étions  à  100  milles  au  large,  entraînés  par  un  courant  qui 
porte  Teau  douce  30  milles  en  mer.  Ce  ne  fut  que  le  6  février, 
qu'au  moment  d'être  chassés  par  un  nouveau  coup  de  vent,  je 
pus  laisser  tomber  Fancre  près  de  la  barre. 

Le  7.  février  au  matin,  de  très-bonne  heuro,  dès  la  marée 
montante,  je  mis  sous  petites  voiles;  je  n*avais  pas  de  pilote, 
et  j'avais  toujours  présente  à  Tesprit  cette  note  du  Consul  de 
France,  qui  disait  qu'il  périssait,  à  Feutrée  du  Yang-Tzé- 
Quiang,  cinq  navires  sur  huit.  La  sonde  à  la  main,  je  hasardai 
l  entrée  ;  nous  franchîmes  heureusement  la  barre  ;  bientôt  la 
côte  apparut,  el  des  milliers  de  jonques  garnirent  notre  hori- 
zon. Un  pilote  nous  aborda  et  nous  conduisit  de  la  mêmemarée 
à  Wossung.  Le  lendemain  8,  à  midi,  notre  ancre  tombait  devant 
le  pavillon  du  consulat  de  France  à  [Shanghaï. 

Nous  trouvâmes  des  lettres  et  des  nouvelles  :  nous  en  étions 
privés  depuis  quatorze  mois. 

U.  deMontigny  était  absent  au  moment  de  mon  arrivée:  il 
était  allé  à  Ningpô  et  à  Chusan  arranger  quelques  dilTérends 
survenus  entre  les  chrétiens  et  les  autres  Chinois.  La  nature 
des  opérations  qui  m'amenaient  à  Shanghaï  me  prescrivait  beau- 
coup de  prudence  dans  le  choix  d'un  consignàtaire  :  M.  dé 
Montigny  était  attendu  à  tout  instant.  Il  y  avait  à  Shanghaï  un 
jeune  Français  que  j'avais  intimement  connu  quelque.s  années 
auparavant  à  Macao.  Ce  fut  lui,.  M.  D.  Rémi,  que  je  ,pris  pour 
GODsignataire,  de  Favis  même  du  consul,  qui  fut  de  retour  le 
lendeaiain  de  notre  arrivée. 

J'arrivai  à  Shanghaï  h  une  époque  très-fatale  aux  affaires; 
c'était  celle  du  nouvel  an  chinois  :  c'est  une  période  de  quiAze 
à  vingt  jours  pendant  laquelle  aucune  aRaire  n'est  posii^ible. 
La  mousson  du  nord-est  tirait  à  sa  fin,  j'avais  à  me  pr^^ser 
afin  de  descendre  les  côtes  de  Chine  avant  le  renv^rseo^t. 
Dans  l'impossibilité  où  j'étais  de  rien  vendre,  je  louai  des  ma- 
gasins à  terre  à  des  conditions  peu  onéreuses,  et  je  débar- 
quai ma  cargaison  entière  de  riz  et  de  tissus  ;  j'affrétai  mon 
navire  à  des  négociants  chinois  pour  un  voyage  à  Amoy,  Sin- 
gapoore  et  Batavia,  me  réservant  de  revenir  à  Shanghaï  au 
mois  de  septembre,  époque  à  laquelle  j'aurait  pris  un  fret  pour 
FEurope. 
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Je  (ioniisi  à  mon  consignataire  les  instruciîuiis  les  plus 
explicites  au  sujet  des  marchandises  que  je  lui  laissais.  Je  le 
chargeai  de  les  vendre  pendant  mon  absence,  au  mieux  îles 
intérêts  de  ces  opérations,  en  lui  recommandant  surtout  tous 
les  renseignements  susceptibles  d'intéresser  les  Chambres 
de  commerce.  M.  de  Montigny  me  promit  son  concours 
officieux. 

Depuis  le  voyage  de  la  Stelia-dei-Mare ^  Shanghai,  comme 
port  européen  en  Chine,  a  progressé  sensiblement.  La  ville 
anglaise  est.aujourd'hui  vaste  et  bien  bâtie  :  les  premiers  né- 
gociants qui  vinrent  s*y  établir  ne  se  contentent  plus  des 
premières  maisons  qu'ils  ont  élevées;  chacun  renouvelle  sou 
habitation,  et  chacune  de  ces  dernières  est  un  palais.  C'est 
une  ville  européenne  implantée  sur  le  sol  chinois,  non  pas  sous 
l'orme  de  factoreries,  telles  que  celles  de  Canton,  où  les  négo- 
ciants vivent  parqués  sans  espace  et  sans  air,  mais  une  ville 
vaste,  aérée,  oii  chaque  maison  a  son  enclos,  ses  dépendances 
et  ses  jardins. 

Le  commerce  de  Shanghaï  est  arrivé  à  un  chiffre  au  moins 
égal  à  celui  de  Canton  et  il  ne  tardera  pas  sans  doute  à  le 
dépasser.  La  position  de  ce  port  est  plus  centrale  et  plus  favo- 
rable aux  affaires  que  celle  de  Canton.  Les  relations  avec  les 
Chinois  y  sont  plus  faciles,  et  on  ne  rencontré  pas  chez  les 
habitants  de  cette  partie  du  Céleste  Empire ,  auxquels  nous 
étions  inconnus,  la  haine  que  ceux  de  Canton  portent  aux 
Européens  ,  malgré  des  relations  suivies  depuis  plusieurs 
siècles. 

L'ouverture  de  ces  quatre  nouveaux  ports  en  Chine,  et  par- 
ticulièrement de  celui  de  Shanghaï,  est  un  événement  qui  aura, 
je  crois,  d'immenses  conséquences  :  sa  position  à  l'entrée  du 
0euve  de  Nankin,  à  quelques  journées  de  navigation  de  Pékin, 
l'étendue  de  ses  relations  commerciales  avec  TÏntérieur  et  avec 
les  côtes  qui  s'étendent  au  nord  et  au  sud,  semblent  promettre 
au  commerce  européen  une  proie  facile  à  saisir,  et  avant  dix 
ans,  peut-être,  nous  verrons  les  anglais  fonder  de  nouveaux 
comptoirs  en  se  rapprochant  de  Pékin,  et  s'échelonner  ainsi 
d'un  fleuve  à  l'autre,  en  s'emparant  de  tout  le  cabotage  de  ces 
côtes  étendues,  encore  desservie  par  la  jonque  chinoise,  que 
détrône  peu  à  peu  la  navigation  européenne,  à  la  grande  salis- 
faction  des  négociants  chinois  eux-mêmes. 

M.  le  vicomte  Des  Cars,  qui  a  laissé  les  meilleurs  souvenirs 
à  Shanghaï,  vous  a  donné  sur  ce  pays  des  détails  qu'il  est  inu- 
tile que  je  reproduise. 
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M.  de  Montigny,  dont  le  zèle  est  infatigable,  a  su  prendre 
PI  conserver  à  Shanghaï,  en  regard  des  autorités  chinoises, 
une  position  qui  lui  permet  de  porter  haut  le  pavillon  français. 
H  est  regrettable  que  notre  commerce  ne  soit  pas  en  rapport 
avec  la  bonne  opinîoB  que  les  Chinois  ont  de  nous,  et  que  la 
portion  de  terrain  qui  nous  a  été  concédée  ne  se  couvre  pas 
de  maisons  françaises  ;  car  la  position  est  excellente,  située 
qu'elle  est  entre  la  ville  chinoise  et  la  ville  anglaise,  et  les  ren- 
tiers de  Shanghaï,  semblables  en  cela  à  nos  dames  des  grandes 
villes  de  France,  aiment  assez  à  flâner  dans  les  magasius. 

J'ai  pu  voir,  chaque  jour,  après  la  période  du  jour  de  Tan,  de 
nombreux  Chinois  à  boutons,  revêtus  de  splendides  costumes, 
remplir  le  magasin  de  M.  Rémi,  où  ils  achetaient  toujours  quel- 
que chose. 

Dès  mon  arrivée  à  Shanghaï,  je  m*étais  empressé  d'aller  pré- 
senter mes  respects  à  Monseigneur  Maresca  et  aux  mission- 
naires qui  sont  avec  lui.  Ces  messieurs  habitent  à  Tautre  extré- 
mité de  Shanghaï.  Nous  fûmes  accueillis  avec  la  plus  grande 
bienveillance.  VArche-d' Alliance  était  attendue  depuis  long- 
temps ;  ne  la  voyant  pas  arriver,  on  l'avait  crue  perdue.  I^ 
nouvelle  de  sa  présence  avait  causé  une  satisfaction  générale. 
Les  chrétiens  chinois,  surtout  leurs  prêtres,  qui  vivent  auprès 
de  Monseigneur,  nous  Grent  beaucoup  d'amitiés. 

Le  dimanche  qui  suivit  notre  arrivé.  Monseigneur,  sur  ma 
demande,  voulut  bien  nous  envoyer  un  des  pères  Jésuites  de 
Zikawei,  pour  dire  la  messe  à  la  chapelle  de  VArche-^' Alliance. 
Depuis  que  nous  avions  déposé  les  R.  P.  Roudaire  et  An- 
liard  à  Tikopia,  nous  avions  été  privés  de  cette  cérémonie,  à 
laquelle  nous  assistâmes  avec  celte  joie  et  cette  consolation 
que  l'on  trouve  si  vite  dans  la  piatique  des  devoirs  du  caiho- 
licisme.  Comme  tous  ses  devanciers,  devant  notre  modeste 
autel,  le  Pcre  Jésuite  nous  adressa  quelques  bonnes  paroles 
pt  parla  des  bienfaits  de  l'Œuvre  de  l'Océanie. 

Nous  fîmes  plusieurs  visites  à  l'établissement  de  Zikawei. 
Je  rendrais  diffîcilement  l'accueil  que  nous  reçûmes  chaque 
fois  qu'il  nous  fut  permis  de  consacrer  quelques  heures  à  ces 
bons  Pères. 

Zikawei  est  à  la  fois  la  procure,  le  quartier-général,  le  lieu 
de  retraite,  de  repos  des  Pères  Jésuites  répandus  en  mission 
ilans  la  province  de  Nankin.  Après  bieA  des  menaces,  bien 
des  ennuis  de  la  part  des  païens,  nos  missionnaires  ont  vu 
Uiiro  des  jours  meilleurs;  rétablissement  est  aujourd'hui  tran- 
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quille  et  prospère.  Depuis  la  famine  et  la  peste  qui  désolèrenl 
Shanghaï,  il  y  a  deux  on  trois  ans,  fléaux  pondant  lesquels 
les  Pères  se  sacrifièrent  et  dont  plusieurs  tombèrent  victimes, 
les  Chinois,  eu  général,  ont  été  frappés  de  tant  de  dévoue- 
ment et  de  charité.  Le$  Pères  leur  avaient  non*seulemeut 
donné  à  manger  lors  de  la  Tainine,  mais  seuls,  pendant  le 
fléau  de  la  peste,  ils  parcout*aient  les  rues  de  Shanghaï  faisant 
recueillir  ceux  qui  avaient  encore  un  sonfQe  de  vie. 

Les  Pères  ont  fondé,  à  Zikawei,  une  école  où  il  y  avait  une 
quarantaine  d^eiifants  dont  quelques-uns  appartiennent  à  de 
bonnes  familles.  On  leur  donna  une  éducation  excellente,  et 
rinteliigence,  le  bon  cœur,  la  piété  de  ces  enfahts  étaient 
vraiment  remarquables. 

Le  Père  Brouillon ,  supérieur  de  Zikawei  ,  que  la  fièvre 
mine,  mais  sans  rien  lui  ôter  de  son  énergie  de  fer,  nous  fit 
assister  à  un  exaiDen  de  ces  jeunes  élèves  ;  ce  fut  une  solen- 
nité charmante. 

Il  faut  une  organisation  chinoise  pour  élever  des  enfants 
chinois.  Quand  ils  sont  en  classe,  ils  lisent  tout  haut,  enchan- 
tant suf  mille  tonè  divers  ;  c'est  à  écorcher  les  oreilles  d'un 
sourd. 

L'étâbllsSeinent  est  placé  sur  le  bord  d'un  canal.  Les  mis- 
sionnaires ont  à  leur  portée  une  petite  escadrille  de  barques 
couvertes  aVec  le^uelies  ils  sillonnent  toute  la  province  pour 
se  k*endre  dans  leurs  chrétientés,  situées  quelquefois  à  plus 
de  quarante  lieues  de  Shanghaï,  et  qui  sont  souvent  visitées 
par  le  Père  supérieur  ou  Monseigneur  Maresca  lui-^m^me. 

L'égliàe  de  Zikawei  est  vaste,  propre  et  richement  ornée. 
iJh  des  frères  attachés  à  la  mission,  le  frère  Perrière,  étranger 
d'origine,  qu*une  maladie  de  poitrine  met  à  tout  instant  à  deux 
doigts  du  tombeau,  duquel  il  arrive  souvent  d'être  danst  son 
atelier  quelques  heures  après  le  moment  oit  on  attendait  son 
dernier  soupir,  est  un  sculpteur  de  génie;  ses  travaux  sont  des 
chefs-d'œuvre.  Il  a  orné  de  sculpture  tout  le  maître-autel  de 
l'église  de  Zikawei,  et  il  travaillait  pour  la  cathédrale  qu'on 
bâtit  à  Shanghaï,  auprès  de  la  demeure  de  Monseigneur;  une 
Descente  de  croix,  sculptée  pour  devant  d'autel,  qu'on  nous 
montra,  ferait  l'admiration  des  plus  grands  artistes  de  TEu- 
rope. 

Les  Pères  Jésuites  ont  toujours  présenté  cette  particularité 
remarquable  que,  dès  qu'ils  sont  réunis  en  nombre  quelque 
part,  ils  sont  certains  de  rencontrer  parmi  eux  toutes  les  spé- 
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rîalités  désirables.  Ils  se  saffisent  partout  à  eux-mêmes»  et  tout 
ce  qu'ils  créent  est  frappé  au  coin  da  génie. 

J'allais  avec  bonheur  passer  quelques  heures  de  paix  et  de 
repos  h  rétablissement  de  Zikawei.  Quand,  cheminant  à  tra- 
vers cette4)Icine  immense  qui  environne  Shanghai,  J'aperce- 
vais à  rhorizon  ce  massif  de  constructions  surmonté  du  clocher 
et  de  la  croix  modeste  du  village  »  je  retrouvais  en  tout  les 
campagnes  de  TEurope  ;  et  quand  la  vue  des  clochetons  d'une 
pagode  me  rappelait  que  j'étais  en  Chine,  j'étais  heureux  de 
pepser  que  là  était  un  abri  pour  le  chrétien,  voyageur  que  sa 
carrière  entraîne  loin  de  ses  foyers,  où  il  pouvait  retremper 
ses  forces  aux  sources  vivifiantes  de  sa  foi  avant  de  recommen- 
cer la  lutte. 

Monseigneur  Maresca  voulut  bien  nous  honorer  de  sa  visite 
a  bord  de  Y Àrche-d' Alliance  ;  je  le  reçus  de  mon  mieux  ;  et 
quap(|  son  bateau  se  fut  écarté  du  navire,  je  l'honorai  d'une 
salve  de  opze  coups  de  canon»  en  déferlant  notre  bannière  de 
la  croix  à  la  tète  du  grand  mât. 

Notre  retour  à  Shanghaï  nous  dédommagea  de  notre  exil 
dans  rOcéanie.  Nous  reçûmes  chez  M.  de  Hontigny  un  accueil 
de  famille  ;  et  chez  H.  Âdcock,  consul  d'Angleterre,  nous  fû- 
mes traités  avec  une  aménité  et  une  distinction  des  plus  bien- 
veillantes. 

Le  consul  d'Angleterre  à  Shanghaï  est  une  puissance.  Ce 
poste  demande  bien  des  qualités  pour  être  dignement  rempli. 
H.  Adcock  les  réunit  toutes  à  un  haut  degré. 

Quelque  temps  avant  notre  arrivée,  un  seul  brick  de  guerre 
anglais  avait  retenu  dans  le  fleuve  de  Nankin  mille  jonques 
chargées  du  tribut  du  -riz  pour  Pékin,  à  cause  de  quelques 
mauvais  traitements  dont  un  ministre  protestant  avait  été  vie? 
time.  Le  vice- consul  fut  expédié  à  Nankin  pour  arranger  cette 
affaire  :  c'^st  le  seul  Européen  qui  ait  mis  le  pied  dans  cette 
ville. 

Une  particularité  assez  comique  dans  cette  affaire,  c'est  que 
lorsque  le  consul  anglais  réclama  les  coupables»  on  lui  pré- 
senta quelques  Chinois  qui ,  pour  cent  piastres,  consentaient 
à  recevoir  la  bastonnade.  M.  Adcock,  qui  se  doutait  de  la  ruse, 
dit  en  voyant  ces  hommes  :  c  Qu'on  les  pende.  »  Ça  valait 
plus  de  ceux  piastres.  Les  Chinois  dévoilèrent  la  ruse,  et  le 
mandarin  fut  obligé  de  venir  s'agenouiller  aux  pieds  du  con- 
sul anglais, 
le  passai  un  mois  à  Shanghaï  ;  je  fus  obligé,  pour  la  <pia- 
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trième  fois,  de  changer  mon  équipage.  I^s  Chinois  auxquels 
j'avais  affrété  VArche-d* Alliance  avaient  mis  à  bord  une  cargai- 
son entière  et  quelques  passagers.  Le  15  mars,  le  navire  quitta 
le  port,  et  le  17  nous  sortîmes  du  Yang  Tzé-Quiang. 

Six  jours  après,  le  23,  nous  arrivâmes  devant  le  port  d'Âmoy, 
La  nuit  nous  empêcha  d'entrer.  L'obscurité  et  le  calme  me  ; 
forcèrent  à  laisser  tomber  l'ancre.  Ces  côtes  sont,  comme  par  ji 
le  passé,  infestées  de  pirates,  dont  Taudace  croît  chaque  jour. 

Je  n*étais  pas  tranquille,  parce  que  des  navires  autrement     *. 
équipés  que  Y  Arche- cT  Al  liante  avaient  été  enlevés  par  des 
Chinois.  Je  6s  prendre  toutes  les  précautions  que  prescrivaient 
les  circonstances.  Les  officiers  continuèrent  leur  quart. 

J'étais  allé  prendre  un  moment  de  repos  vers  minuit,  et 
j'étais  déjà  profondément  endormi,  quand  mon  lieutenant  vint 
m'annoncer  qu'un  bateau  était  venu  s'amarrer  derrière  nous, 
qu'il  avait  mouillé  uue  bouée  surmontée  d'un  fanal,  et  qu'il 
était  parti  appelant  d'autres  bateaux  qu'on  pouvait  voir  déjà 
rôder  en  nombre  autour  du  navire.  Mon  affréteur  chinois  pa- 
raissait effrayé.  Je  montai  aussitôt  sur  la  dunette.  Le  premier 
bateau  était  venu  reprendre  son  poste  derrière.  Je  fis  mettre 
un  canot  à  la  mer,  appeler  l'équipage  et  noyer  la  bouée  fanal. 
J'intimai  l'ordro  au  bateau  de  s'écarter  en  le  couchant  enjoué 
avec  mon  fusil,  et  un  Chinois,  placé  avec  l'homme  de  faction 
armé,  fut  chargé  de  crier  à  tous  les  bateaux  qui  passaient  de 
se  tenir  au  large  ;  il  ne  manquait  pas  d'ajouter  que  nous 
étions  mèche  allumée. 

Dès  ce  moment,  nous  fûmes  plus  ti*anquiUes. 

Le  lendemain,  au  petit  jour,  nous  entrâmes  dans  le  port 
d'Amoy. 

Comment  l'audace  des  pirates  n'augmenterait-elle  pas?  Le 
gouvernement  chinois  ne  les  combat  pas.  Quand  des  jonques 
détruites  par  milliers,  des  villes  dévastées,  viennent  réveiller 
les  mandarins  de  leur  apathie,  leur  arme,  c'est  la  transaction, 
c'est  l'atermoiement.  Les  chefs  pirates  reçoivent  le  bouton  ei> 
des  milliers  de  piastres,  et  le  simple  forban  quelque  argent  qui 
ne  le  satisfait  qu'un  moment,  et  le  fait  bientôt  recommencer 
sous  de  nouveaux  chefs. 

Ln  tiaiié  de  ce  genre  avait  eu  lieu  pendant  notre  séjour  à 
Shanghaï,  et  il  en  était  résidté  pour  la  marine  anglaise  un 
désappointement  assez  vif. 

Le  gouvernement  de  Hong-Kong,  voulant  mettre  fin  à  cette 
piraterie  qui  devenait  menaçante,  offrit  son  concours  au  gou- 
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\ornemeut  chiuois,  et  mil  à  sa  dispositioa  un  brick  et  un  va* 
peur  de  gueiTe  qui  se  rendirent  dans  Tarcbipel  de  Chusan.  Il 
y  eut  tant  de  tergiversations  de  la  part  des  mandarins  sur  la 
façon  dont  on  accepterait  le  concours  des  Anglais,  que  ceux- 
ci  prirent  le  parti  d'agir  pour  leur  propre  compte.  Ils  mirent 
soos  voiles  avec  l'intention  de  donner  la  chasse  aux  pirates. 
Les  mandarins  s'empressèrent  d'avertir  ces  derniers  que  leur 
raine  était  certaine  s'ils  n'acceptaient  pas  la  transaction.  Le 
traité  fut  conclu.  Les  nouveaux  mandarins  arborèrent  sur  leur 
escadre  le  pavillon  officiel  de  l'empire  et  furent  rencontrés 
par  les  Anglais  ;  mais  au  lieu  d'un  combat,  ce  fut  un  échange 
de  salves  d'artillerie  données  et  rendues  à  chaque  pavillon 
respectif. 

J*ai  connu  assez  intimement  l'honorable  commandant  Spen- 
cer, qui  commandait  le  brick  de  guerre  dans  cette  occa- 
sion. Il  m'a  rendu  quelques  services  à  Shanghaï  de  la  meil- 
leure grâce. 

Arrivé  à  Amoy,  mes  affréteurs  chinois  débarquèrent  la  car- 
gaison que  nous  avions  prise  à  Shanghaï,  et  en  embarquèrent 
uoe  nouvelle.  Ce  travail  nous  prit  plus  d'un  mois.  Pendant  ce 
temps,  la  petite  vérole  se  déclara  à  bord  de  VArche-d* Alliance. 
Parmi  les  personnes  atteintes,  un  de  mes  passagers  et  notre 
jeune  sauvage  furent  dangereusement  malades.  Je  fus  obligé 
de  les  mettre  à  terre  dans  une  espèce  d'hôpital,  où  chaque 
joor  le  médecin  d'un. brick  de  guerre  anglais  en  station  dans 
le  port  allait  les  visiter.  Dieu  merci,  ils  échappèrent  sans  trop 
de  marques  à  cette  cruelle  maladie. 

Le  port  d'Amoy  est  un  des  plus  beaux  qui  existent  sur  les 
côtes  de  la  Chine.  Le  commerce  européen  est  peu  important  ; 
celui  des  Chinois,  au  contraire,  est  considérable  ;  ce  dernier 
a  lieu  avec  les  archipels  des  Philippines,  des  Célèbes,  des  Mo- 
laques,  des  mers  de  Singapoore  et  de  Java.  Les  jonques  qui 
descendaient  autrefois  la  mer  de  Chine  avec  la  mousson  du 
Dord-est,  pour  la  remonter  avec  celle  du  sud-ouest,  faisant 
aiosi  un  voyage  dans  un  an,  ont  cédé  la  place  à  nos  bâti- 
ments, à  ces  navires  des  barbares,  comme  disent  les  Chinois, 
que  rien  n'arrête  et  auxquels  leur  commerce  doit  un  accroisse- 
uieni  chaque  jour  plus  considérable. 

La  cargaison  que  j'avais  apportée  de  Shanghaï  se  compo- 
sait de  pains  de  légumes  pressés  dont  on  avait  extrait  l'huile; 
ces  pains  sont  un  engrais  des  plus  riches.  Mous  primes  à 
Aiaoy  environ  .^00  tonneaux  de  porcelaine,  en  bols,   tasses. 
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a$9ieUes»etc.,doM  U  consommalioa,  dans  toute  la  Malaisie, 
est  immense  ;  le  reste  était  composé  de  parapluies,  de  papiers, 
thé«  sucre  candi,  fruits  ^ecs,  etc. 

Deux  ou  trois  maisons  européennes  s'occupent  à  Amoy  du 
commerce  de  i'opiuni  ;  trois  ou  quatre  autres  reçoivent  de 
Canton  quelques  consigoatious  de  tissus,  de  Manille  quelques 
cargaisons  de  riz  ;  mai^  elles  ^*occupeni  particulièrement  d« 
rémigratioB,  tant  pour  la  Californie  que  pour  \es  Philippines» 
et  les  lies  de  la  Sonde. 

La  province  du  Fokion,  à  laquelle  appartient  Amoy,  est 
loin  de  fournir  aux  besoins  de  sa  nombreuse  population.  Cesi 
aussi  dans  cette  province  que  Témigration  se  reqrute.  L'année 
1851  avait  vu  s'expatrier  14,000  Chinois.  Celte  province  four- 
nit beaucoup  de  marins  ;  quelque  temps  qu'il  fasse,  $auf  peo- 
daut  les  typhons»  toutes  ces  P^tes  sout  sillonnées  par  i& 
milliers  de  bateaux  pécheurs- 

Avant  l'émancipation  de  1848,  l'île  de  la  Réunion  envoyait 
à  Amoy  chercher  des  Chinois  travailleurs;  depuis  plusieurs 
années  ce  commerce  n'existe  plus. 

On  remarque  que,  dans  presque  loit^  1^  pays  où  des  Chinois 
oot  été  importés  comme  travailleurs,  le  comm^^ce  est  devenu 
progressivement  leur  unique  joccupatiou,  et  qu'ils  ont  fini  par 
en  avoir  presque  le  monopole.  Aiusi,  à  MafpUe,  dans  les  Cé- 
lèbes,  les  Holiftcpies,  à  Java  surtout,  lep  plus  riches  négociaoïs 
sont  Chinois.  A  Maurice,  le  gouvernement  apglais  a  dû  pren- 
dre des  mesures  tendant  à  arrâter  cet  eayabisfemegt« 

Plusieurs  des  navires  qui,  dans  ces  derP^r^  temtps»  ont 
chargé  à  Amoy  des  émigrantis  chinois,  ont  été  le  ihéâire  de 
drames  affreux,  ie  \<m&  ai  parlé ,  wtre  auties,  da^s  ipa  cor- 
respondance. Monsieur  le  Di;*ecteur»  d'un  gr^f^A  navire  amé- 
ricain qui  renti  a  au  port  d'Amoy  vingt  iou^^  aprèi^  son  départ, 
et  dont  le  cspitaine,  l'éiat-major  et  «ne  moitié  de  l'équipage 
avaient  été  assassinés.  J'albi  yisiitei*  ce  i}9i¥m*  q»W  ottmi  |e 
specAacIe  de  la  plus  horrible  déva&taiykMi-  Ms  f^^^^jf  '^^'' 
le  massacre  avaient  abordé  sur  une  4fis  Iles  Madjuco-^ima,  au 
nord*est  de  Formose,  ei  ies  sept  matelots  rest(ints  avaient  pu 
profiter  d'une  occasion  pour  emlev^  W  navire,  q^  ils  avaient 
conduit  à  Amoy,  guidés  par  un  pilote  qu'une  jonque  leur 
donna,  et  amenwt  avec  «nx  vingt*pinq  Chinois  prisonniers. 

C'était  le  qualrième  drame  de  cfi  genre  depuis  sjx  mcvs. 

La  France  n'a  pas  de  missionnaires  dans  la  province  d'Ame). 
J'appris  que  deux  Pères  dominicains  espagnols  vivaient  m- 
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cognilo  depuis  plusieiii*s  années  dans  une  grande  ville  située  à 
quelques  lieues  dans  l'intérieur.  Nous  résolûmes  d'aller  les 
visiter.  Mes  trois  passagers  m'accompagnaient.  Un  jeune  espa- 
gnol, employé  dans  une  des  maisons  de  commerce  d'Amoy»  et 
qui  était  chargé  des  affaires  de  ses  deux  compatriotes ,  devait 
être  des  nôtres  et  emmener  avec  lui  un  domestique  chinois 
qui  savait  l'anglais;  il  nous  manqua  de  parole  au  moment  de 
partir.  J'avais  déjà  arrêté  un  fan  bout.  J'emmenai  comme 
semblant  d'interprète  un  maître  d'hôtel  chinois  que  j'avais 
engagé  quelques  jours  avant.  Nous  partîmes  à  sept  heures  du 
&oir  pour  cette  ville  de  Chinchow  avec  la  mirée  montante* 
Notis  n'arrivâmes  que  le  lendemain  après  midi.  Le  manque 
d'eau  ne  permit  pas  à  notre  fast  boat  d'aller  jusque  devant  la 
Tille;  nous  débarquâmes  à  une  lieue  environ.  Je  demandai  que 
Ton  nous  conduisit  chez  les  Pères.  On  ne  me  comprit  pas  :  les 
missionnaires  vivent  dans  le  plus  strict  incognito,  et,  comme 
je  le  sus  après  »  ils  n'habitent  pas  dans  la  ville.  Il  nous  fut 
impossible  de  les  rencontrer;  le  but  de  notre  petit  voyage  fut 
manqué. 

On  nous  promena  longtemps  dans  cette  ville  immense,  à 
laquelle  je  trouvai  une  physionomie  toute  particulière  de  bien- 
être,  d'activité,  je  dirais  presque  de  propreté. 

Chiachow  est  une  très-grande  ville,  essentiellement  indus* 
trielleet  manufacturière.  C'est  là  que  se  fabriquent  les  porce- 
laines, les  tissus,  les  papiers  peints,  les  parapluies,  tous  les 
objets  enfin  qui  Cimentent  l'exportation  du  portd'Amoy. 

A  peine  entrés  dans  la  ville,  nous  fûmes  précédés  et  siûvis 
d'une  foule  considérable.  Le  mot  de  ouana ,  qui  signifie  étran** 
ger,  barbare,  européen  (ces  trois  mots  à  la  fois  peut-être), 
circulakdans  les  masses  avec  la  rapidité  de  l'étincelle  électrt* 
qne.  Les  enfants  le  criaient  à  tuenléte  en  courant  devant  nous  ; 
les  ouvriers  travaillant  dans  les  boutiques  laissaient  échapper 
l'ouvrage  de  leurs  mains  et  lançaient  ce  cri  dans  leur  inlé* 
rieur:  aussitôt,  femmes,  enfants,  accouraient  au  plus  vile  sur 
le  seuil;  quelques  vieux  le  laissaient  tomber  4e  leurs  lèvres 
comme  un  augure  de  maHie«r.  Ournia,  ouaua/etla  foule  gros* 
«ssail  toujours. 

Nous  marchions  rapidement  sans  savoir  oii  on  nous  condui- 
rait ;  nous  enfilâmes  une  rue  jalonnée  de  fM>rlÂqtteSt  ou  arcs-de- 
iriompbeaux  formes  les  plus  fantastiques, etnousAOUfrairètâmes 
<ïnfin  dans  une  vaste  cour,  espèce  de  caravansérail  garai  d'ar- 
bies,  de  boutiques,  de  banderoles,  de  lanternes ,  et  dont  les 
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murailles  éiaienl  tapissées  de  monstres  de  route  esj)cre,  non  s, 
blancs ,  rouges ,  verts ,  au  milieu  desquels  brillait  au  premier 
rang  Fimmortel  Dragon  de  la  Chine. 

Nous  étions  chez  le  grand  mandarin  de  Chinchow.  Le  cri  de 
ouana  franchissant  toutes  les  barrières,  forçant  toutes  les  con- 
signes, avait  jeté  répouvante  :  les  portes  se  fermèrent,  et  bien- 
tôt tous  les  cerbères  du  palais  furent  sur  pied.  Tromblani 
d  abord,  l'un  d'eux  vint  vers  nous,  et  quand  il  nous  eut  comptée 
et  qu'il  nous  vit  si  bien  cernés,  il  prit  de  l'assurance  et  il  nous 
apostropha  d'un  air  furieux,  nous  demandant  sans  doute  qui 
nous  étions,  où  nous  allions  et  ce  que  nous  voulions.  Nous 
étions  assourdis  par  les  cris  de  la  populace,  qui  demandait 
peut-être  notre  tête.  Mon  domestique  chinois  avait  perdu  la 
tête  ;  c'est  surtout  à  lui  qu'on  s'adressait,  et  il  craignait  d'être 
la  première  victime  de  cette  échauffourée.  Je  ne  pus  obtenir 
de  lui  aucune  explication.  Notre  silence  et  notre  réserve 
augmentaient  l'insolence  de  cette  canaille.  Je  me  rappelai 
qu'aux  portes  de  Macao,  l'amiral  Cécile  avait  été  impitoyable- 
ment bamboué;  nous  étions  au  cœur  de  la  province  la  plus 
turbulente,  qu'allaît-il  advenir?  11  était  temps  de  sortir  de  re 
mauvais  pas.  J'avais  bien  un  révolveur  dans  ma  poche;  il  au- 
rait été  imprudent  de  le  montrer.  Nous  tournâmes  le  dos  au 
vieux  cerbère,  qui  avait  plus  de  frayeur  que  nous,  et,  faisant 
quelques  moulinets  avec  nos  cannes,  nous  vimes  bientôt  le 
cercle  s'agrandir,  et  nous  pûmes  sortir. 

Quand  nous  fumes  dans  la  rue,  deux  Chinois,  portant  In 
bérette  à  bouton,  nous  approchèrent.  Je  prononçai  le  mot  de 
Christian,  ils  parurent  le  comprendre;  ils  écartèrent  la  foule 
qui  marchait  devant  nous  et  ils  se  constituèrent  nos  guides. 
Je  pensai  que  nous  allions  être  conduits  chez  les  Pères,  ce  qui 
nous  fit  supporter  assez  bravement  le  long  chemin  que  nous 
parcourions. 

Après  avois  traversé  Chinchow  dans  son  plus  grand  diamè- 
tre, qui  est  d'une  lieue  au  moins,  nous  nous  trouvâmes  dans 
la  campagne.  Au  fond  d'une  vaste  plaine  nous  aperçûmes  une 
magnifique  résidence  avec  ses  mâts,  ses  bannières,  ses  kiosques 
et  ses  dragons,  tout  ce  qu'il  a  déplus  chinois  au  monde. Nous  ne 
pouvions  croire  que  deux  pauvres  missionnaires  Dominicains 
eussent  élu  domicile  dans  une  demeure  aussi  somptueuse. 
C'était  cependant  le  but  que  nous  indiquaient  nos  guides:  iioii> 
allâmes  jusqu'au  bout,  mais  nous  trouvâmes  porte  close  ;  1  nu- 
bitation  était  fermée  de  tous  les  côtés.  Ennuyés  et  harasses. 
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iiuus  avions  besoin  d*un  peu  de  repos.  Nous  entrâmes  dans  un 
vaste  prétoire  d'où  nous  fûmes  i)blig(^s  d'écarter  la  Foule  à 
coups  de  canne.  Deux  heures  de  route  nous  séparaient  encore 
(ie notre  bateau;  il  y  avait  trois  heures  que  nous  marchions. 
Nous  regagnâmes  les  bords  de  la  rivière  en  suivant  les  rem- 
parts de  la  ville  à  Tintérieur ,  et  nous  nous  jetâmes  dans  un 
petit  bateau  qui  nous  conduisit  à  notre  paquebot. 

Le  lendemain  nous  étions  de  retour  à  Amoy,  où  nous  apprî- 
mes que  les  Pères  vivaient  à  la  campagne,  à  deux  lieues  envi- 
ron de  Cliinchow  ;  je  leur  fis  écrire  par  ce  jeune  espagnol  dont 
l'absence  avait  rendu  notre  voyage  inutile,  et  je  le  chargeai 
«i'exprimer  aux  missionnaires  tout  le  regret  que  nous  avions 
éprouvé  de  ne  pas  les  rencontrer. 

Le  pays  quejious  traversâmes  dans  ce  petit  voyage  est  plat, 
marécageux  et  bien  cultivé;  mais  il  est  encadré  dans  de  hautes 
raoDiagnes  nues,  arides,  dont  les  énormes  rochers,  agglomérés 
les  uns  sur  les  autres ,  fendus ,  écartelés  de  la  façon  la  plus 
bizarre,  attestent  assez  que  ces  montagnes  ont  dû  être  le 
tliêâtre  de  bien  terribles  convulsions.  Ce  tableau  me  rappelait 
la  description  de  celui  que  présentent  aux  yeux  du  voyageur 
1(  s  sommets  du  Sinaï. 

La  ville  d* Amoy  est  très-étendue;  on  se  figurerait  avec  peine 
m  cloaque  plus  infect  que  ses  ruelles  étroites,  humides,  on- 
duleuses,  où  Tair  et  Te^pace  manquent  absolutnent.  Les  alen- 
tours sont  secs  et  d'une  aridité  désolante.  La  position  offre 
cependant  des  points  de  vue  pittoresques,  car  c'est  un  mélange 
(le  rochers  noirs,  de  maisonnettes  de  toutes  couleurs,  au  milieu 
«lesquels  surgissent  çà  et  là,  comme  des  bouquets  perdus, 
«jueiques  touffes  d'arbres  verts. 

F.n  examinant  la  physionomie  de  cette  contrée,  on  dirait  que 
la  terre  a  été  en  ébidliiion  et  qu'elle  a  vomi  ces  masses  énormes 
qu'on  voit  dressées  les  unes  contre  les  autres,  comme  ces  blocs 
Je  glace  que  le  courant  d'un  fleuve  amoncelle  coiUre  les  piliers 
(I  un  pont,  ou  les  remparts  d'une  digue. 

Le  30  avril,  je  quittai  Amoy  pour  Singapoore;  à  mon  tour, 
j'embarquai  118  émigrants  chinois,  passagers  sur  le  pont.  Je 
trouvai  la  mousson  renversée  dans  le  sud  de  la  mer  de 
Chine.  Notre  traversée  fut  longue,  mais  elle  eut  lieu  sans  acci- 
<ient;  nous  n'eûmes  pas  le  moindre  désagrément  avec  les 
Chinois. 

U3  juin,  nous  mouillâmes  sur  la  rade  de  Singapoore;  nous 
li^  barquàmes  quelques  marchandises  pour  en  embarquer  de 
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nouvelles.  Je  changeai  uv^  cinquième  fois  d*éqiiipage ,  et  je 
repris  la  mer  le  10  juio  pctnr  Balavia. 

Je  revis  à  Singapoore  le  R.  P.  Beurrel,  que  je  coniuiissais 
depuis  1840;  c'est  le  obef  de  la  procure  des  Missions  étran- 
gères. L'élise  catholûiiie  o€st  plus«  comine  autrefois,  une 
simple  chapelle,  c'est  uo  édiâce  4ieuCi  bien  bâli,  vaste,  et  dont 
la  flèche  porte  haut  la  croix  dont  elle  est  surmontée. 

Les  soldats  irlandais  et  les  descendants  des  Portugais,  qui 
sont  en  assez  grand  nombre,  composent  la  popntaiioQ  catholi- 
que quasi  européenne  de  Singapoore.  Le  nombre  des  Chinois 
qui  ont  embrassé  le  catholicisme  augmente  chaque  joiur. 

Singapoore  a  perdu  un  peu  de  son  importance  commerciale 
depuis  Touverture  en  franchise  du  port  de  Macassar.  Le  cabo- 
tage des  Célèbes  et  des  Jltoluques.,  qui  s'y  portait  autrefois, 
est  moins  considérable  ;  mais  l'heureuse  position  de  Singa- 
poore, à  cheval  sur  Jes  mers  de  Tlude  et  de  la  Chine,  lui  assuro 
une  prospérité  et>un  mouvement  de  transit  que  rien  ne  peut 
lui  ôter.  Beaucoup  de  navires  trouvent  à  y  charger  pour  l'Eu- 
rope en  articles  de  Chine  des  détroits  et  en  sucres  de  Siam , 
dont  l'exportation  a  sensiblement  augmenté,  et  qu'on  préfère 
charger  à  Singapoore  qu'aller  les  prendre  à  Siam,  oùjes  frais 
pour  navire  européen  sont  prohibitifs. 

En  quittant  Singapoore,  nous  aiteignimes  assez  r£|pidanent 
le  détroit  de  Carimata ,  par  lequel  je  voulais  entrer  dans  les 
mers  de  la  Sonde;  mais  les. circonstances  me  firent  passer  par 
le  détroit  de  Clément,  dans  lequel  nous  louvoyâmes  bo^  sur 
bord  pendant  24  heures  pour  gi^er  6  milles.  K^us  ^mes 
beaucoup  de  calme  dans  la  mer  de  Java.  J'espëraîs  faire  use 
traversée  remarquable,  elle  ne  fut  que  belle. 

I^  26  juin,  de  fort  bonne  heure,  nous  artiv^mes  sur  la  rade 
de  Batavia. 

De  nombreux  ilôts,  parsemés  comme  des  bouquets  de  ver- 
dure sur  la  vaste  étendue  de  la  baie  de  Ba(avia,  ne  lui  donnent 
pas  cependant  cet  aspect  riant  et  animé  qui  semblerait  devoir 
exister,  et  qui  résulte  le  plus  souvent  d'une  certaine  agglomé- 
ration de  navires.  Ce  tableau,  nftalgrë  le  beau  soleil  qui 
l'éclairé,  est  triste  «t  monotone.  Cela  tieat?il  à  cette  pe&sée, 
qui  occupe  malgré  soi,  que  ce  pays  si  frais  est  le  tonibeau 
des  Européens;  que  ces  Ilots  surtout,  d'un  aspect  si  gra- 
cieux, cachent  la  mort  sous  leur  ombre?  Cda  y  contribue 
sans  doute  ;  mais  il  y  a  de  plus  l'absence  des  maisons,  d'édifices, 
et  de  tout,  ce  qui  constitue  un  port.  En  effet,  on  ne  voit  de  la 
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ville  que  quelques  toitures  en  toiles  rouges  qui  s'élèvent  h 
peine  au-dessus  d'un  sol  plat,  marécageux,  intecl,  qui  forme fe 
rivage. 

Je  mouillai  près  de  l'escadre  hollandaise,  à  pethe  distance 
de  l'entrée  du  long  canal  qui  condtfh  à  la  ville. 

Quatre  jours  de  retard,  et  je  ne  pouvais  pas  débarquer  mes 
passagers  chinois.  A  partir  du  t^^  juillet,  le  gouvernement  ne 
voulait  plus  en  admettre  datts  l'île  de  Java. 

Je  me  consignai  à  la  maison  Benjamin  Sanier  SuermoiMl 
et  compagnie.  J'offris  à  mes  affréteurs  cliinois  50  fr.  par  jour 
de  planche  dont  ils  tne  dispenseraient,  et  je  fis  annoncer  mon 
départ  pour  Singapoore-et  Shanghaï. 

Dès  l'arrivée,  ces  messieurs  m'avaient  offert  tm  fret  de  80  fr. 
par  tonneau  pour  la  France  ;  jen'acccfptai  pas,  je  voulais  lOO^fr.; 
ils  ne  se  décidèrent  qu'au  moment  où,  débarrassé  de  mes  Chi- 
nois et  de  leur  cargaison,  j'allais  repartir  pour  Srngapoore.  Il 
fut  convenu  qu'après  avoir  pris  quelques  mardhandises  à  fiata- 
Tîa,  j'irais  prendre  le  complément  à  Padang,  sur  la  côte  occi- 
di^ntale  de  Sumatra. 

Je  crois  inutile  de  relater  ici  les  motils  qui  m'engagèrent  à 
prendre  ce  parti,  motifs  que  j'ai  énumérés  dans  ma  correspon- 
dance de  cette  époque. 

Batavia  est  le  port  le  phis  considérable  de  l'Ile  de  Java. 

Cette  colonie  hollandaise,  une  des  plus  belles  du  monde,  est 
dans  un  état  de  prospérité  indicible  et  qui  augmente  chaque 
jour.  Le  système  de  colonisation  du  gouvernement  hollandais 
est  tel,  que  les  peuples  qu'il  a  soumis  doivent,  bon  gré,  mal 
f^é,  faire  produire  au  sol  qu'ils  habitent  les  richesses  qu'on 
eu  en  droit  d'en  attendre  ;  tous  les  éléments,  tous  les  moyens 
leur  sont  fournis  à  cet  effet;  leurs  produits  leur  sont  achetés, 
et  quelque  despotique  que  paraisse  une  semblable  mesure, 
elle  devient  une  sdurce  d'aisance  et  un  surcroît  de  bien-être 
pour  ces  peuples,  naturellement  apathiques  et  paresseux. 

Le  gouvernement  hollandais  est  propriétaire  exclusif  de  ^s 
colonies,  en  ce  sens  que  tous  ceux  qui  possèdent  des  terrains 
dans  Jdva,  par  exemple,  sont  obligés  de  vendre  leur» produits 
an  gouvernement,  qui  a  pour  agent  cette  célèbre  eomps^nie 
de  la  Maaschapetjé.  Tout  le  commerce  des  possessions  néer* 
landaises  est  donc  monopolisé  par  cette  compagnie,  et  le  com- 
merce partictklier  ne  s'alimente  que  des  produits  que  les  plan- 
teurs ôbtiennei^t  en  plus  de  ceux  qu'ils  doivent  au  gouverne» 
meot,  et  de  quelques  ventes  à  l'encan  laites  par  ce  dernier.  Il 
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résirie  de  ce  monopole,  qui  s'étend  sur  tout  à  Java,  de  très- 
grandrs  entraves  pour  le  commerce  particulier. 

1^8  capitaux  considérables  dont  dispose  ia  compagnie  de  la 
Maaschapetjé  lui  permettent  de  faire  des  avances  aux  fabricanis 
d'Kurope,  et  d'obtenir,  parce  moyen,  les  consignations  les 
plus  importantes. 

Les  principales  productions  de  Java  sont  le  café  et  le 
sucre  ;  lexportation  e^  d'environ  80  millions  de  kilogrammes 
de  l'un  et  de  l'autre.  La  production  de  l'indigo,  qui  naguère 
encore  n'avait  que  peu  d*importance ,  s'accroît  aujouixl'hui 
dans  de  larges  proportions,  et  cette  marchandise  est  très-bien 
classée  en  Europe. 

La  ville  de  Batavia,  située  dans  une  vaste  plaine,  occupe  une 
très-grande  étendue  de  terrain  ;  elle  communique  avec  la  rade 
par  lin  canal  qui  sillonne  toute  la  ville,  et  se  projette  à  un 
mille  dans  la  baie  entre  deux  chaussées  ou  jetées  en  maçon- 
nerie. 11  y  a  à  l'entrée  du  canal,  sur  la  rade,  une  barre  qui  est 
souvent  dangereuse  et  impraticable,  surtout  dans  la  mousson 
du  nord-ôuest.  Quand  il  y  a  du  danger  pour  les  embarcations 
on  hisse  un  pavillon  bleu  au-dessus  d'une  maisonnette  bâtie  à 
Textrémité  de  la  chaussée  de  l'Ouest.  Le  danger  de  la  barre 
n'est  pas  seulement  la  lame  qui  renverse  Tembarcatiop  ;  il  y  a» 
en  outre,  d'énormes  caïmans  qui  vous  dévorent  quand  ils  vous 
empoignent.  Cette  même  petite  maisonnette  est  surmontée, 
pendant  la  nuit,  d'un  feu  de  port  qui  git  nord  et  sud,  avec  un 
phare  plus  important  placé  sur  la  même  chaussée,  mais  à  l'en- 
trée de  la  ville.  Le  gisement  de  ces  deux  feux  peut  servir  de 
guide  pendant  la  nuit. 

Quand  on  descend  à  tert  e,  ou  doit  toujours  s'arrêter  à  la 
Douane.  C'est  le  premier  édifice  que  l'on  rencontre  en  remon- 
tant le  canal. 

La  ville  de  commerce  se  compose  de  maisons  vastes,  bien 
aérées  et  bien  construites;  elles  étaient  autrefois  ta  demeure  en 
même  temps  que  le  comptoir  des  négociants;  mais  les  fièvres 
occasionnées  par  les  miasmes  du  voisinage  de  la  rade  ont 
poussé  la  population  aisée  plus  dans  l'intérieur.  Chaque  négo- 
ciant vient  à  son  bureau  dans  la  matinée,  et  rentre  à  sa  cam- 
pagne vers  quatre  ou  cinq  heures  du  soir. 

11  n'y  a  pas,  à  proprement  parler,  délimite  disiinctive entre 
la  ville  de  commerce  et  celle  de  la  campagne.  Cette  dernière 
s'est  développée  vers  la  plaine,  en  suivant  le  cours  de  plu- 
sieurs canaux  bordés  d'arbres,  sous  lesquels  s'abritent  de 
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rharmaïues  maison  nettes,  sans  solution  de  continuité  pendant 
deux  lieues  de  cours.  Le  tracé  offre  une  certaine  régularité, 
mais  ce  n'en  est  pas  moins  un  fourré  de  délicieuses  babita- 
lions  blanches  perdues  dans  la  verdure,  affectant,  dans  de 
petites  proportions,  toutes  les  formes  monumentales  pos- 
sibles. Cliacune  a  son  enclos ,  sou  jardin  ,  se$  arbres,  sa 
claire-voie  sur  les  bords  du  canal  ;  le  tout,  petit,  mignon, 
propre  et  coquet,  seulement  un  peu  massif  et  généralement 
écrasé. 

Cest  dans  les  hauts  delà  ville  que  se  trouvent^  donnant  sur 
♦les  plaines  immenses,  le  palais  du  gouverneur,  l'église  catho- 
lique, l'hôpital,  les  casernes,  le  parc  d'artillerie  et  autres  grands 
établissements. 

J'eus  l'honneur  de  visiter  plusieurs  fois  monseigneur  l'ar- 
chevôqHe  de  Batavia. 

La  religion  catholique  progresse  peu  dans  ces  contrées,  où 
beaucoup  de  Malais  sont  musulmans.  Le  nombre  des  mission- 
naires y  est  très-restreint.  L'église  de  Batavia  n'est  fréquentée 
que  par  quelques  Français  et  par  des  militaires  belges  qui  ser- 
vent dans  les  rangs  de  l'armée  hollandaise. 

Tous  les  récifs  parsemés  dans  la  baie  de  Batavia  sont  signalés 
par  des  balises. 

Je  quittai  ce  port  le  31  juillet  1852,  et  le  lendemain  je  passai 
le  détroit  de  la  Sonde.  Je  remontai  le  long  de  la  côte  occi- 
dentale de  Sumatra,  et  le  8  août  nous  arrivâmes  en  vue  de 
Padang,  asse2  près  pour  être  signalés.  Ce  jour-là,  le  vent  passa 
au  nord,  et  produisît  un  fort  courant  vers  le  sud,  que  nous  ne 
fîmes  qu*étaler  pendant  trois  jours  sans  rien  gagner.«Le  11» 
le  temps  devint  mauvais,  le  vent  augmenta  avec  violence  ;  des 
grains,  à  tout  enlever,  nous  assaillii*ent  ;  nous  fûmes  drossés 
au  sud;  nous  luttâmes  en  perdant  cordes  et  voiles,  et  au  bout 
de  huit  jours  de  terribles  bourrasques  nous  étions  à  cent  milles 
dans  le  sud  de  Padang.  Deux  vapeurs  furent  obligés  de  relâ- 
cher. Le  19,  le  beau  temps  revînt,  les  vents  restèrent  au  nord, 
le  courant  continua  toujours  rapide,  et,  tout  en  louvoyant  sous 
toutes  voiles,  belle  brise,  nous  ne  gagnions  que  quelques 
milles  par  jour.  Quoique  privé  de  carte ,  je  me  décidai  à 
rallier  tout  à  fait  la  côte  au  milieu  des  îlots  et  des  récifs, 
et  en  quarante-huit  heures  j'atteignis  Padang.  Un  navire 
hollandais,  qui  avait  navigué  plusieurs  jours  de  conserve 
avec  nous  pendant  la  bourrasque,   n'arriva  que  huit  jourd 
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après.  Il  avait  fait  le  tour,  à  l*exlërieur,  des  grandes  îles  du 
large. 

Le  port  de  Padang,  occupé  par  les  Hollandais  depuis  plu- 
sieurs années  déjà,  mais  peu  fréquenté  par  les  grands  navires, 
est  d*un  accès  que  l'ignorance  seule  des  localités  rend  difficile. 
On  ne  possède  encore  ni  cartes  ni  instructions  bonnes  pour  la 
navigation  de  ces  parages. 

J'ai  profité  de  quelques  instants  que  m'ont  laissés  mes  affaires 
à  Padang,  pour  faire  quelques  observations  et  prendre  quel- 
ques relèvements.  L'ensemble  de  ces  travaux  ne  peut  pas  pié- 
senter  une  exactitude  mathématique  ;  mais  je  crois  qu'il  peut 
être  de  quelque  utilité  jusqu*à  ce  qu'on  ait  entrepris  des  tra- 
vaux plus  sérieux. 

Je  me  mis,  dès  mon  arrivée  à  Padang,  à  la  disposition  du  chef 
de  la  factorerie  hollandaise.  Nous  commençâmes  aussitôt  à 
débarquer  notre  lest  et  à  prendre  du  café.  J'espérais  d'abord 
être  prit  à  prendre  la  mer  au  bout  de  quinze  jours,  mais  je 
comptais  sans  le  monopole  :  à  Padang  comme  à  Batavia,  on  ne 
peut  charger  qu'avec  les  bateaux  du  gouvernement,  et  comme 
nous  étions  plusieurs  navires,  chacun  de  nous  n'avait  journel- 
lement qu'une  faible  proportion  de  chargement,  et  quand  un 
vapeur  arrivait,  tous  les  bateaux  étaient  à  ses  ordres  et  nous 
nous  croisions  les  bras. 

Les  Hollandais^  après  avoir  eu  des  guerres  meurtrières  à 
soutenir  dans  la  province  de  Padang,  sont  restés  maîtres  et 
ont  appliqué  aussitôt  leur  système  de  colonisation.  Cette 
partie  de  Sumatra,  qui  était  quelques  années  auparavant  tri- 
butaire de  Java  pour  le  riz,  en  exporte  aujourd'hui  environ 
100  péculs  et  autant  de  café.  Ce  grain,  qui  a  été  longtemps 
d'une  qualité  inférieure,  s'améliore  chaque  jour,  et  peut  étro. 
comparé  aujourd'hui  au  café  de  Java. 

Pour  donner  à  cette  colonie  l'extension  dont  elle  est  suscep- 
tible, le  gouvernement  s'est  départi  des  droits  dont  il  use 
ailleurs,  c'est-à-dire  que  tous  les  produits  qu'il  obtient  dans 
la  province  sont  vendus  à  l'encan  au  commerce  particulier. 
Avant  peu  d'années  les  navires  prendront,  en  grand  nombre, 
la  route  de  Padang. 

Je  trouvai  auprès  du  commandant  des  forces  navales  bol- 
landaises  un  accueil  des  plus  distingués  et  une  complaisance 
charmante.  Il  m'accorda  deux  matelots  dont  j'avais  besoin  et 
qu'il  congédiait. 

Le  moment  était  enfin  venu  pour  nous  de  tourner  nos  re- 
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gards  vers  la  France.  Le  21  septembre,  à  trois  heures  du 
matin,  j'appareillai;  nous  sortîmes  sans  accident  de  Tarchipel 
qui  avoisine  Padang,  et  nous  prîmes  la  grande  mer.  Nous 
avions  encore  à  voir  s'écouler  quatre  mois  avant  notre  rentrée 
au  port,  mais  tout  danger  semblait  passé  pour  nous  ;  plus  de 
mers  inconnues  à  parcourir,  plus  de  récifs  et  d*écueils  ù 
craindre;  nous  étions  en  pleine  eau,  nous  retombions  dans  la 
navigation  ordinaire,  nous  pouvions  dormir  sur  les  deux 
oreilles. 

Nous  reçûmes  cinq  coups  de  cape  successirs  sur  le  banc 
des  Aiguilles.  Le  17  novembre,  je  me  présentai  devant  Table- 
Bay  au  cap  de  Bonne-Espérance,  où  j'avais  besoin  de  prendre 
des  provisions.  Malgré  un  coup  de  vent  du  Sud-Est,  nous  at- 
teignîmes  le  mouillage  avec  deux  ris  dans  les  huniers.  Le  cou- 
vert était  mis,  c'est-à-dire  la  montagne  de  la  Table  était  cou- 
verte a  son  sommet  d'un  petit  nuage  blanc  stationnaire,  signe 
infaillible  de  grand  vent. 

Je  pus  descendre  le  même  jour  et  commander  mes  provi- 
sions ,  et  nous  pûmes  rembarquer  le  lendemain  et  partir. 
Trois  de  mes  six  matelots  désertèrent  avec  l'intention  de  se 
rendre  à  Sidney. 

La  colonie  du  Cap  a  été  plusieurs  siècles  au  pouvoir  des 
Hollandais,  qui  ont,  il  est  vrai,  peuplé,  défriché  et  fertilisé 
cette  partie  de  l'Afrique.  Mais  l'Anglais  s'en  empare  :  depuis 
moins  de  cinquante  ans  il  en  est  le  paisible  possesseur,  et 
déjà  plus  de  250  lieues  de  côtes ,  naguère  inaccessibles  et 
reffroi  des  navigateurs,  sont  examinées,  déterminées»  éclai- 
rées, munies  de  ports,  d'établissements,  et  sillonnées  par  des 
vapeurs  et  un  nombreux  cabotage  ;  il  y  a  maintenant  un  beau 
phare  sur  l'extrémité  du  cap  des  Aiguilles. 

Les  Anglais  sont  sans  cesse  militants  au  Cap,  mais  leur  com- 
merce n'en  prend  pas  moins  une  extension  considérable.  En 
1851,  plus  de  dix-neuf  cents  navires  ont  fréquenté  les  ports 
delà  côte  d'Afrique,  depuis  Table-Bay  jusqu'au  canal  Mozam- 
bique; et  parmi  les  exportations  diverses  figuraient,  pour  la 
même  année,  60,000  balles  de  laine,  je  crois  ;  cette  laine 
n'est  pas  aussi  belle  que  celle  de  l'Australie,  mais  elle  s'amé- 
liore chaque  jour. 

Pendant  le  temps  qu'on  préparait  nos  provisions,  nous 
allâmes  visiter  les  crus  de  ce  fameux  vin  de  Constance. 

Le  19,  au  matin,  je  remis  sous  voiles,  avec  l'intention  de 
toucher  à  Sainle-Hélène  pour  prendre  quelques  maielols.  Mes 
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voyageurs  s'engageront  à  payer  les  irais  de  ma  relâche,  à 
condition  que  je  leur  laisserais  le  temps  de  faire  leur  pèleri- 
nage au  tombeau  de  Napoléon  à  Longwood. 

Je  mouillai  devant  Jame's-ïown  le  1"  décembre,  et  le  len-v 
demain  je  repartis  pour  le  Havre. 

Le  19  janvier  1863,  à  cinq  heures  du  soir,  Y Arche-d  Alliance 
rentrait  dans  Tavant-port  du  Havre,  après  trente-trois  mois 
de  campagne. 

Paris,  mai  1853. 

E.   CAZALIS. 


NOTE 

SCR   LA  RIVIÈRE    DE   SALtJM   (SÉNÉGAMBÎIî)» 
Par  M.  L.-A.  deRulhière,  lieu lenant  de  vaisseau,  commandent  Io  vapeur  l'yUee^on. 

Partie  navigaWc  de  la  rivière.  —  Fonds.— Barre.  —  Commerce  entre  Gorôecl 
Salnm. —  Concurrence  du  commerce  anglais.— Ulililé  de  limiter  du  15  octo- 
bre au  15  mai  de  chaque  année  l'époque  des  transactions  commerciales.  — 
Armée  du  roi  de  Salum.— Moyens  de  communication  entre  Khaotah,  dernier 
village  de  traite  où  un  navire  poisse  remonter,  et  Khaone,  village  du  roi. 

La  rivière  de  Salum  est  navigable  sur  une  longueur  de 
90  milles  environ.  Les  navires  de  commerce  de  30  à  250  ton- 
neaux remonteront  toujours  Tacitement  jusqu'à  Khaolah»  der- 
nière et  principale  station  de  commerce  sur  la  rivière  même. 
Les  fonds  sont  partout  de  vase  molle,  et  comme  la  marée  se 
fait  sentir  jusqu'au  delà  de  Rhaolah ,  les  échouages  sont  sans 
danger  et  ne  peuvent  occasionner  que  des  retards  de  quel- 
ques heures;  du  reste,  il  n'est  pas  un  noir  de  Gorée,  qui  ne 
soit  pratique  de  la  rivière,  tant  les  relations  sont  fréquentes 
entre  Gorée  et  Salum.  La  barre  seule  présente  quelque  diffi' 
culte  :  elle  est,  comme  celle  du  Sénégal,  formée  de  bancs  mou- 
vants qui  ont  une  tendance  prononcée  à  se  déplacer  vers  le 
Sud.  La  pointe  de  sable  de  Sangomar  a  marché  d'environ 
1  mille  depuis  1828,  époque  où  fut  levé  le  plan  anglais  ;  mais 
la  barre  parait  être  actuellement  à  la  même  place  qu'autre- 
fois. Une  reconnaissance  hydrographique  de  quelques  jours 
permettrait  de  fixer  exactement  sa  position.  Le  banc  de  la 
barre  n'offre  guère  qu'une  largeur  de  50  mètres  sur  laquelle  il 
se  trouve  environ  2»  5  d'eau,  et  sans  doute  moins  dans  les 
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£;i'aiKles  uiarées.  En  donnant  sur  la  barre,  ii  Tant  pouvoir 
porter  franchement  au  N.  E.  du  compas,  ce  qui  est  toujours 
Tacile  dans  raprès-mîdi  avec  la  brise  du  large  N.  N.  0.  Ainsi 
ie  meilleur  moment  pour  les  navires  à  voiles  qui  veulent  entrer 
CD  Salum  me  parait  être  dans  les  deux  ou  trois  jours  qui  sui- 
vent le  premier  et  le  dernier  quartier  de  la  lune;  la  haute  mer 
est  alors  de  quatre  à  six  heures  du  soir  et  l'on  peut  appareiller 
cl  donner  sur  la  barre  à  deux  ou  trois  heures ,  moment  où  la 
brise  du  large  est  bien  établie  ;  mais  ou  elle  n'est  pas  encore 
trop  fraîche  ;  ce  qui  serait  un  inconvénient ,  car  alors  le  bri- 
sant n'est  plus  aussi  bien  limité. 

Les  relations  de  commerce  entre  Gorée  et  Salum  sont  an- 
ciennes et  actives.  Le  mil  est  la  base  de  la  nourriture  des- 
noirs  de  notre  établissement,  et  jusqu'à  présent  celui  de  Sa- 
lum entrait  pour  moitié  dans  l'approvisionnement  de  Gorée. 
Cette  année,  la  rareté  de  ce  grain  se  fera  généralement  sentir. 
La  récolte  du  mil  a  manqué  sur  toute  la  côte,  duCap-Yert  à  la 
Gambie.  Gela  est  dû  sans  doute  a  des  circonstances  météoro- 
logiques, mais  c'est  aussi  un  peu  de  la  faute  des  hommes  :  on 
abandonne  la  culture  du  mil,  à  mesure  que  celle  des  arachides 
s'étend;  cette  dernière  est  plus  profitable.  Au  reste, jquels  que 
soient  ses  produits,  mil  ou  pistaches,  Salum  continuera  à  atti- 
rer le  commerce  de  Gorée,  et  particulièrement  le  cabotage. 
On  retire  encore  de  Salum  des  peaux  en  assez  grande  quan- 
tité, mais  peu  de  morfil,  quoique  les  éléphants  ne  soient 
pas  rares  dans  le  haut  du  pays.  Les  marchandises  d'échange 
sont,  comme  partout,  du  tabac,  de  Teau-de-vie  où  Ton 
met  moitié  eau,  des  guinées,  des  iiménéas  et  quelques  petits 
objets  de  mercerie;  mais  jusqu'à  présent,  les  naturels  n'ont 
aacune  tendance  à  rechercher  les  meubles  et  les  objets  de 
ménage ,  tels  que  assiettes ,  verres ,  poteries ,  etc. ,  qui , 
au  bas  de  la  côte,  forment  un  des  principaux  éléments  du 
commerce  anglais  et  américain  ;  il  n'y  a  rien  dans  les  cases 
qu'une  natte  et  des  gris-gris.  Les  cases  du  roi^  du  jarba  et  de 
l'alcati  peuvent  se  comparer  aux  plus  misérables  cases  de 
Dakar. 

Le  commerce  français  est  à  peu  près  le  seul  qui  exploite  la 
partie  navigable  de  la  rivière;  maïs  à  12  ou  15  lieues  au-dessus 
(le  Khaone,  débouquent  plusieurs  marigots  qui  communiquent 
avec  la  Gambie,  et  par  où  les  Anglais  de  Sainte*Marie  pénè- 
trent dans  de  grandes  chaloupes.  Cette  concurrence  qui 
n'avait  jamais  été  bien  sérieuse,  lorsque  lo  pays  ne  fournissait 
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que  du  mil ,  parail  prendre  de  la  consistanoe ,  maintenant 
qu'on  y  trouve  des  produits  propres  à  l'exportation,  et  elle 
commence  à  inquiéter  nos  traitants. 

Primitivement,  la  traite  du  mil  et  des  autres  produits  de 
Salum  ne  se  Taisait  que  pendant  la  belle  saison.  Les  traités 
faits  avec  les  rois  du  pays  établissent  même  qu'à  la  fin  de  la 
saison  de  la  traite,  les  cases  occupées  par  les  traitants  doivent 
être  brûlées.  C'est  pour  Taciliter  cette  mesure  que  les  traitants 
habitent  des  villages  qui  leur  sont  spécialement  arfectés.  Ainsi 
Kh'och'nich,  Lin'diane,  Khaolah,  ne  contiennent  que  les  cases 
des  traitants  et  des  gens  à  leur  service  ;  et  il  n'y  aurait  pas 
lieu  de  s'étonner  si,  en  mai  ou  juin  prochain ^  le  nouveau  roi 
y  faisait  mettre  le  feu.  Il  y  a  une  quinzaine  d'années  ,  des 
Yoloffs  habitant  le  pays  offrirent  aux  traitants  de  se  charger 
d'uhe  partie  de  leurs  marchandises  au  moment  du  départ, 
pensant  que,  pendant  la  mauvaise  saison,  ils  pourraient  les 
placer  plus  avantageusement  ;  cela  arriva  effectivenient,  et  dès 
l'année  suivante,  tous  les  traitants  laissèrent  des  sous-traitants 
pendant  la  mauvaise  saison,  et  aucun  de  ceux  qui  font  le  com- 
merce de  Salum  ne  put  s'en  dispenser,  sous  peine  do  se 
voir  dislaocer  par  les  autres.  Bientôt  on  ne  tarda  pas  à  en 
reconnaître  les  inconvénients.  Les  sous-traitants»  gens  entiè* 
rement  illettrés,  ne  pouvaient  tenir  aucune  note  de  leurs 
transactions,  et  il  était  très-difficile  de  leur  faire  rendre  compte 
des  marchandises  qu'on  leur  avait  confiées.  Du  reste  le  plus 
grand  nombre  était  d'une  moralité  très-douteuse  :  ils  feignirent 
d'avoir  fait  a  des  habitants  des  avances  de  marchandises  qu'on 
ne  leur  avait  pas  remboursées,  tandis  que,  en  l'absence  de 
toute  surveillance,  ils  en  avaient  fait  le  recouvrement  à  leur 
profit  ;  ils  se  plaignirent  de  pillages  commis  pour  expliquer 
des  déficits  dont  ils  ne  pouvaient  rendre  compte.  De  fait,  les 
pillages  et  les  exactions  commencèrent  à  se  montrer  plu& 
fréquemment.  La  présence  continuelle  de  tafia  et  de  tabac 
excitait  lavidité  des  indigènes.  Voyant  que  ces  marchandises 
n'étaient  gardées  que  par  des  noirs  comme  eux,  ils  se  laissèrent 
aller  facilement  à  la  tentation.  Le  vieux  roi,  qui  faisait  tou- 
jours droit  aux  réclamations  des  blancs,  n'avait  pas  la  même 
confiance  dans  celles  des  sous-traitants  et  souvent  il  lui  arri- 
vait de  dire  que,  pour  mettre  un  terme  à  toutes  ces  criailleries 
qui  l'obsédaient,  il  allait  écrire  au  commandant  de  Gorée  et 
le  prier  de  faire  rentrer,  chaque  année,  tous  ses  traitants  rt 
^utes  ses  marchandises  à  la  fin  de  la  saison  de  la  traije. 
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Le  roi,  qui  é(att  très-vieux,  allait  en  s'affaiblissant  de  jour 
en  jour,  et  les  traitants  perdaient  proportionnellement  en 
sci-arité  ;  enfin  il  tomba  dangereusement  malade,  et  mourut. 
11  est  probable  qu'il  faudra  renouveler  les  traités  de  commerce 
avec  le  nouveau  roi.  Ce  serait  le  cas  peut-être  de  mettre  à  exé* 
cution  le  projet  qu'avaient  conçu  les  traitants  les  plus  éclairés. 
Ils  avaient  voulu  faire  entre  eux  un  compromis  par  lequel  ils 
s'eoj^geaient  à  cesser  tout  commerce  en  rivière  du  15  mai  au 
15  octobre  sous  peine  d'un  dédit.  Tous  déclaraient  que  c'était 
une  chose  désirable;  mais,  au  momentde  signer  l'acte,  la  plupart 
s'y  refusèrent,  et  leurs  motifs  ne  manquaient  pas  de  justesse  : 
ils  dirent  que,  représentant  des  maisons  de  Gorée,  ils  ne  vou- 
laient pas  les  engager  sans  leur  assentiment;  que  si  ces  mêmes 
maisons  y  consentaient ,  il  y  avait  à  craindre  que  les  autres 
négociants ,  qui  ne  se  seraient  engagés  à  rien,  ne  voulussent 
alors  profiter  de  leur  retraite  volontaire,  et  qu'il  était  dès  lors 
préférable  que  la  mesure  fût  générale  et  prise  par  le  Gouver- 
nement. Si  le  Gouvernement  eu  faisait  une  mesure  d'ordre 
général,  on  serait  débarrassé  de  toutes  ces  réclamations  de 
traitants  qui  tôt  ou  tard  nous  conduiront  à  une  guerre  contre 
le  Salum.  Dans  le  cas  où  l'on  croirait  pouvoir  adopter  cette 
mesure  qui  dans  ce  moment  a  Tassenliment  de  tous  les  inté- 
ressés, il  suifirait,  pour  assurer  complètement  la  sécurité  de 
tous  nos  traitants,  de  les  faire  accompagner  par  un  navire  de 
la  station  au  commencement  de  chaque  saison  de  traite;  ce 
navire  assisterait  au  payement  des  coutumes,  à  l'installation 
des  traitants  et  sous-traitants.  A  la  fin  de  la  saison,  au  mois  de 
mai,  un  navire  paraissant  quelques  jours  en  rivière  assisterait 
aa  départ,  ferait  exécuter  les  règlements  ou  constaterait  les 
contraventions,  recevrait  les  réclamations  des  traitants,  pour- 
rait même  se  faire  donner  l'état  de  leurs  créances,  et  régler 
laflaire  à  l'amiable  avec  les  autorités  du  pays.  Il  faut  bien 
reconnaître  que  la  liberté  du  commerce  est  impossible  dans 
ce  pays  et  qu'elle  n'a  jamais  été  réclamée  que  par  des  aventu- 
riers sans  crédit  et  sans  moralité. 

Les  noirs  de  Gorée,  patrons  de  barque,  sous-traitants  et 
autres,  qui  font  le  commerce  de  Salum,  ont  toujours  entretenu 
l'espoir  que  la  France  prendrait  un  jour  une  position  militaire 
sur  cette  rivière. 

On  prétend,  mais  cette  assertion  est  au  moins  hasardée,  que 
le  roi  de  Salum  a  une  armée  de  plus  de  20  mille  hommes.  11 
doit  avoir  beaucoup  <|e  cavalerie ,  car  les  chevaux  sont  très« 
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communs  dans  le  pays,  et  il  n'y  a  que  les  esclaves  et  les  do- 
mestiques qui  vont  à  pied. 

Khaolah,  ainsi  que  je  l'ai  dit,  est  le  dernier  village  de  traite 
où  Ton  puisse  remonter  avec  un  navire;  c'est  aussi  le  point  le 
plus  rapproché  de  Khaone,  village  du  roi.  Par  terre  il  y  a  en- 
viron 3  kilomètres;  le  chemin  traverse  un  pays  plat,  tout  à  fait 
découvert  sur  la  droite,  et  bordé  sur  la  gauche  de  graads  ar- 
bres>  baobabs,  tamarins,  etc.,  et  de  place  en  place  de  quelques 
légers  fourrés  de  broussailles.  A  moitié  chemia  environ,  la 
route  traverse  un  marigot  où  il  ne  reste  pas  plus  de  6  pouces 
d'eau  à  basse  mer  (ce  qui  ferait  environ  1  mètre  dans  la  plus 
haute  marée).  A  100  mètres  de  chaque  côté  de  ce  marigot  1^ 
terrain  est  vaseux.  En  somme,  de  Rhaolah  à  Khaone,  le  terrain 
à  parcourir  n'offre  aucun  obstacle  sérieux  et  aucun  point^de 
résistance.  Par  la  rivière,  il  y  a  6  ou  7  milles  entre  ces  deux 
points.  De  grandes  embarcations  armées  remonteraient  facile- 
ment  jusque  devant  Khaone,  pourvu  qu'elles  fussent  bien  pilo- 
tées, car  le  chenal  est  étroit  et  tortueux,  quoique  la  rivière 
paraisse  large. 
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OUVRAGES  OU  CONSTRUCTIONS 

BE  LA  RADE  ET  BU  PORT  d' ALGER— TRAVAUX  ANALOGUES  EXÉCCTÉS 
EN  d'autres  LOCAUTÉS,  NOTAikllIENT  A  CaERBOURG. 

La  ville  et  le  port  ou  la  rade  d'Alger  sont  profondémeni 
modifiés  depuis  la  conquête  qui  en  fut  faiie  par  le  roi  Charles X, 
eu  1830. 

Dans  les  changements  que  la  ville  a  subis  depuis  notre  oc- 
cupation, on  a  paru  peu  vouloir  t^nir  compte  delà  différence 
qui  existe  entre  notre  vie  intérieure  et  celle  des  Arabes,  et  l'on 
s'est  attaché  à  fidèlement  imiter  les  bâtiments  nouvellement 
érigés  dans  nos  grandes  villes,  sans  doute  parce  qu'ils  y  figu- 
rent avec  beaucoup  d'avantage;  ainsi,  Ton  semble  avoir  oublie 
les  longs  étés  africains,  leurs  jours  brûlants  suivis  de  nuits  cal- 
mer et  chaudes,  et  le  besoin  qui  s'y  fait  presque  constamment 
sentir  de  la  douce  fraîcheur  qu'on  n'y  peut  obtenir  qu'à  Taidc 
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(fune  ombre  permanente,  d'eaux  jaillissantes  et  de  coiirauls 
(l'air  bien  distribués.  Il  aurait  donc  Tallu,  non  pas  y  transpor- 
ter notre  architecture,  mais  y  améliorer  celle  des  Arabes, 
surtout  conserveries  cours  intérieures  où  souvent  une  fontaine 
répand  ses  eaux  ;  où  sont  des  fleurs  odorantes  ;  où,  sur  un 
carrelage  à  grands  compartiments  émaillés,  Ton  marche  sans 
à  peine  lever  les  pieds  ;  il  aurait  fallu  reproduire  les  portiques 
à  colonnes  supportant  d'autres  colonnes,  et  les  planchers  avec 
galeries  couvertes,  où  la  famille  accomplit  ses  travaux,  prend 
ses  repas,  se  livre  à  un  doux  sonuneil  sans  être  troublée  par 
d'indiscrets  voisins  ni  par  les  bruits  de  la  rue,  où  enfin  le  so> 
leil  ne  pénètre  que  rarement,  et  d'où  la  pluie  s'écoule  par  des 
pentes  bien  dirigées. 

11  n  y  aurait  alors  aucun  inconvénient  à  agrandir  les  lucar- 
lies  de  Textérieur,  à  supprimer  les  grilles  ou  grillages  qu'une 
bonne  police  doit  rendre  à  peu  près  inutiles  ;  mais  il  aurait 
bien  fallu  se  garder  de  supprimer  les  terrasses,  et  de  les  rem- 
placer par  d'affreux  toits  sous  lesquels  couve  une  chaleur 
excessive  qui,  malgré  tout,  pénètre  dans  l'intérieur  des  nou- 
volies  maisons  et  tend  à  y  maintenir  une  chaleur  étouffante. 

Voilà  ce  qu'ont  fait  les  architectes  de  la  ville;  toutefois,  il 
ne  faut  pas  confondre  leurs  œuvres  avec  les  travaux  ou  les 
êdlBces  construits  par  les  ingénieurs  militaires  et  civils,  dans 
lesquels,  ainsi  qu'on  le  verra  plus  loin,  on  remarque  d'excel- 
lentes choses,  des  dispositions  parfaitement  bien  prises,  des 
restaurations  charmantes  tout  à  fait  dans  le  style  du  pays,  des 
nies  judicieusement  percées,  et  des  places  fort  jolies. 

Au  premier  abord,  cependant,  ce  n'est  pas  l'implantation 
de  notre  architecture  qui  frappe  le  plus  les  nouveaux  arrivés; 
mais  bien  le  mélange  d'une  population  qui  se  compose  de  races 
d'hommes  fort  variées;  tels  sont  :  le  Maure,  à  la  calotte  rouge,  aux 
larçes  chaussures  grises,  ouvrier  laborieux  qui  manœuvre  agi- 
lement le  petit  bateau  avec  lequel  il  va  chercher  le  voyageur  à 
bord  de  son  vapeur,  qui  porte  ensuite  ses  effets  et  qui,  tou- 
jours occupé  à  des  travaux  de  force  ou  de  fatigue  qu'il  accom- 
plit avec  zèle,  intelligence,  vigueur,  vit  de  peu  et  se  résigne 
a  passer  les  nuits  sur  des  bancs  de  pierre  ou  sur  les  dalles  des 
rues;  le  Bédouin,  en  qui,  sous  les  haillons  de  son  manteau,  on 
retrouve  des  vestiges  de  la  fierté  castillane  et  qu'on  voit  gui- 
dant deux  ou  trois  ânes  chargés  de  moellons,  de  briques,  de 
roaiériaux  divers  et  autres  fardeaux  ;  le  véritable  charretier 
Irançais,  à  la  blouse  si  bien  connue,  et  qui  se  charge,  avec  uno 
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cbarroUc  et  des  chevaux,  des  marchandises  ou  des  objets  plus 
lourds  ou  plus  encombrants.  H  faut  y  joindre  le  juif  au  costume 
bariolé,  à  longue  barbe,  à  tête  eniurbanée;  le  grave  Kabyle, 
cultivateur  indépendant  et  guerrier;  l'Espagnol,  avec  sa  cein- 
ture rouge  et  son  petit  chapeau  :  il  faut  surtout  ne  pas  oublier 
la  jeune  juive,  son  chapeau  pointu  de  velours  rouge  ou  bleu 
galonné,  sa  plaque  garnie  d'or  et  de  paillettes  qu'elle  place  sur 
la  poifrine,  et  sa  queue  semblable  à  celle  de  nos  anciens  sol- 
dats; la  femme  maure,  tout  habillée  de  blanc,  ayant  la  figure 
cachée,  à  l'exception  des  yeux ,  par  une  étoffe  de  même  cou- 
leur, vrai  costume  de  fantôme;  la  jeune  mahonnaise,  aux  bras 
nus  et  coiffée  d'un  foulard  ;  la  négresse  au  pagnê  bleu  ;  et,  au 
milieu  de  cette  diversité,  des  Français  et  des  Françaises,  por- 
tant d(^s  uniformes  de  toutes  sortes  ou  parés  de  nos  modes  les 
plus  nouvelles^.  Tel  est  le  spectacle  qui  captive*  dès  son  débar- 
quement, le  voyageur  lorsqu'il  pénètre  dans  la  ville  d'Alger, 
particulièrement  le  soir,  quand  il  arrive  sur  la  belle  place  du 
Gouvernement  et  que  le  jour  baisse  vers  son  déclin. 

Quelque  altération,  pourtant,  qui  soit  survenue  dans  la  phy- 
..sionomie  de  la  ville  d'Alger  et  qui  pourrait"  la  rendre  peu 
reconnaissabie  à  celui  qui  ne  l'aurait  pas  revue  depuis  la  con- 
quête, les  changements  introduits  sont  encore  bien  plus  con- 
sidérables dans  sa  rade  ou  dans  son  port.  C'est  ce  port  et  cette 
rade  que  nous  avons  principalement  le  désir  de  décrire,  et 
..iious  allons  y  procéder  en  consultant,  le  plus  souvent,  lé  beau 
travail  qu'a  publié  sur  ce  sujet  M.  Girard  de  Caudemberg, 
ingénieur  en  chef  des  ponts  et  chaussées. 

La  direction  générale  des  côtes  de  l'Algérie  est  selon  une 
ligne  qui  va  à  peu  près  de  l'E.  à  l'O.,  et  ce  qui  dut  donacr 
ridée  de  créer  le  port  d'Alger,  c'est  que  le  point  où  la  ville  a 
été  bâtie  se  trouve  sur  une  sorte  de  langue  de  terre  avancée 
vers  le  N.,  qui,  par  cela  même,  forme  un  abri  contre  les 
vents  d'O.,  toujours  fréquents  en  ces  parages.  Il  existe  d'ail- 
leurs, dans  l'E.  ou  en  face  de  la  partie  septentrionale  de  la 
ville,  un  îlot;  or,  il  est  à  supposer  qu'on  entrevit,  dès  le  prin- 
cipe, la  possibilité  de  joindre  la  terre  à  l'îlot  par  une  jetée; 
qu'on  pensa  que  cette  jetée  serait  une  barrière  contre  les  vents 
du  large  ou  du  N.,  et  qu'elle  formerait  à  elle  seule  une  espèce 
de  port  ou  d'abri  contre  la  houle,  les  vagues  et  les  brises  ve- 
nant de  cette  direction.  Le  terrain  sur  lequel  s'élève  la  ville  est 
un  coteau  ;  c'est  là  qu'en  amphithéâtre  se  développent  les  rues, 
les  places,  les  édifices  et  les  maisons  <le  cette  même  ville.  H 
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éiait  enfin  d'autant  plus  convenable  d'utiliser  les  localités  pour 
doter  Alger  d'un  lieu  de  refuge  destiné  aux  navires,  qu'il  est 
fort  rare  d'en  trouver  de  passables  sur  tout  le  littoral  de  la 
réîçeûce. 

Ce  fut  en  1530,  que  Chéreddin  (Kaîr-ed-din)  dit  Barbe- 
rousse,  combla»  par  un  enrochement,  le  détroit  dont  nous 
venons  de  parler,  et  dont  la  largeur  était  de  175  mètres;  cet 
enrochement  ou  cette  jetée  a  40  mètres  au  couroifnement,  et 
la  terre  ferme  se  trouva  ainsi  réunie  à  l'îlot.  Les  pierres  de  la 
jetée  provenaient  d'un  cap  voisin,  appelé  Pescade,  où  Ton 
exploite  une  sorte  de  marbre  très-propre  à  cet  objet.  Jusque- 
là,  les  Algériens  ne  pouvaient  posséder  que  de  petites  barques 
assez  faibles  pour  être  retirées  sur  la  plage  à  l'approche  des 
coups  de  vent;  ils  eurent  alors  une  sorte  de  port,  et  l'impor- 
tance de  leur  ville  en  fut  soudainement  fort  accrue.  Mais  pre- 
nons les  choses  d'un  peu  plus  loin,  et  faisons  un  court  histo- 
rique des  événements  qui  se  produisirent  à  cette  époque,  dans 
ce  pays  qui  nous  intéresse  tant  aujourd'hui. 

£d  1510,  sous  le  règne  de  Ferdinand  V,  un  général  espa- 
gnol, Pierre  de  Navarre,  soumit  à  ses  armes  presque  toute  la 
côte  de  Barbarie  :  afin  d'obliger  les  Algériens,  qui  figuraient 
dqàau  nombre  des  plus  hardis  pirates  de  cette  région,  à  gar- 
der les  conditions  qu'il  leur  avait  imposées,  il  fit  construire 
sur  l'îlot  un  fort  qu'il  garnit  d'une  artillerie  formidable;  ce 
fort  fut  nommé  le  Pénon  d'Alger.  Les  habitants  en  furent 
très-humiliés  ;  mais,  incapables  par  eux-mêmes  de  se  rendre 
maîtres  du  fort,  ils  s'adressèrent  au  fameux  Aroudji  Barbe- 
rousse,  forban  déterminé  dont  les  incursions  avaient  désolé 
les  côtes  de  l'Italie,  et  qui  se  trouvait  en  ce  moment  à  Gigelli. 
L'espoir  de  s'emparer  du  gouvernement  de  la  ville  le  décida, 
mais  ce  fut  en  vain  qu'il  attaqua  le  Pénon  :  il  fut  plus  heureux 
dans  ses  projets  de  domination  qu'il  accomplit  par  un  crime, 
et  il  étendit  ses  conquêtes  sur  la  côte,  jusqu'au  moment  où  les 
Espagnols,  conduisant  contre  lui  une  armée  de  troupes  aguer- 
ries, l'écrasèrent  dans  TIcmcem,  l'atteignirent  lui-même  et  le 
tuèrent. 

Chéreddin-Barberousse,  frère  d'Aroudji,  lui  succéda  à  Alger; 
mais  désespérant  de  s'y  maintenir  par  ses  propres  forces,  il 
eut  le  bon  esprit  de  se  placer  sous  le  protectorat  de  Sélim  I«^ 
empereur  des  Turcs  qui  étaient  alors  un  peuple  fort  puissant. 
Sélim  accepta,  on  1518,  cette  extension  de  pouvoir,  et  il  diri- 
R<*a  sur  Alger  des  secours  considérables  en  hommes  et  en  ar- 
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tillorie.  Rien  ne  pouvait  arriver  plus  à  propos  pour  CbéreildiQ, 
car  ce  fut  peu  de  temps  api  es  que  Charles-Quiot  envoya  sur 
la  côte  d'Afrique  sa  première  expédition  sous  les  ordres  d»' 
Moncade.  Le  24  août  de  cette  même  année  1518,  une  tempête 
dispersa  la  flotte,  qui  alla  périr  presque  tout  entière  sur  hc6U' 
qui  avoisiue  le  cap  Matifou.  Ghéreddin,  enliardi  par  cet  édiec, 
attaqua  le  terrible  Pénon  avec  Tartillerie  turque  qui  setrouTÛt 
à  sa  disposition;  il  y  fit  brèche  et  il  s'en  empara.  Cette  foI1^ 
resse  fut  restaurée  et  conservée  par  les  Algériens  ;  elle  subsiste 
encore,  et  la  tour  sexagonale  on  ïovt  voit  aotnellement  le  phare 
de  la  rade  est  remarquable  par  ses  caractères  de  coustraciion  ' 
espagnole. 

Alger  était  devenu  tributaire  des  Turcs,  mais  il  devint aus^i 
une  puissance  :  la  jetée  Chéreddin  lui  donna  un  port  et  au;:- 
mentii  sa  ligne  de  défense.  Plus  tard,  on  exécuta  le  môle  qui 
se  rattache  à  Tilol  de  roches  dans  la  direction  du  N.  0.  a» 
S.  E.;  la  forme  en  est  irrégulière,  mais  sa  longueur  est  dVn- 
viron  125  mètres  et  sa  largeur  moyenne  de  70.  Le  port  s'en 
trouva  abrité  des  vents  d*E.,  et  Ton  put  y  faire  séjonroer 
avec  sûreté  quelques  bâtiments  de  la  grandeur  des  rrégaie> 
'  actuelles  du  troisième  rang.  Enfin,  une  troisième  jetée  d' 
moins  d*importance,  il  est  vrai,  que  les  deux  précédenirs, 
mais  qui  était  destinée  à  arrêter  les  vagues  ou  lames  qui  fiii* 
saient  retour  le  long  de  la  côte,  fut  rattachée  à  la  ville  vers 
le  S.,  près  de  la  grande  mosquée,  sur  une  longueur  exiérieuro 
de  100  mètres  et  sur  une  largeur  de  20.  Ce  dernier  ouY^)|^' 
supporte  aujourd'hui  un  élégant  bâtiment  qu'en  langage  ma- 
ritime on  appelle  la  Santé,  et  où  les  capitaines,  en  arrivant. 
vont  faire  la  déclaration  de  leur  état  sanitaire. 

Les  trois  jetées  ou  môles  que  nous  venons  de  décrire  for- 
maient, protégeaient  et  limitaient  Tancien  port  de  la  Ré^eace. 
qui  ne  pouvait  guère  recevoir  que  soixante  navires  dont  ia 
moitié  de  300  tonneaux  environ,  et  qui,  chose  étiaage,  i^(ii 
longtemps  l'effroi  des  puissances  maritimes  d'un  ordre  secon- 
daire et  l'objet  des  respects  des  marines  que  Ton  citait  paimi 
les  premières.  L'exiguité  de  Tespace  n'y  permettait  pas,  saos 
doute,  le  développement  d'une  grande  force  navale,  maisiiy 
avait  des  marins  agiles,  intrépides,  qui  suppléaient  aux  na- 
vires par  leur  audace;  et  cette  sorte  de  nid  d'éperviers  éiait 
défendu  par  une  batterie  casematée  qui  s'étend  depuis  l'andeo 
Pénon  jusqu'à  la  pointe  la  plus  avancée  du  môle  ;  c'est  cacoi'*; 
aujourd'hui  la  plus  formidable  garantie  du  port.  Ce  Au  la,  «• 
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tflel,  que  vinrent,  pour  ainsi  dire,  échouer  successivement  les 
efforts  des  escadres  de  plusieurs  des  nations  maritimes  les 
jilus  redoutables;  on  ne  pouvait  s'en  emparer  que  par  un  dé- 
barquement, qu'après  avoir  forcé  la  ville  à  capituler,  et  c'est 
ce  qu'exécutèrent  avec  tant  de  bravoure  et  de  succès  les  armes 
fraoçaises,  en  1830. 

Sauf  quelques  restaurations,  l'ancien  port  dont  nous  venons 
•Je  retracer  les  dispositions,  se  montre  encore  aux  yeux  em- 
pressés de  le  retrouver,  et  Ton  peut  l'examiner  avec  la  curio- 
Miédue  à  de  longs  souvenirs  qui  n'avaient  pas  laissé  que  de 
frapper  vivement  les  imaginations.  On  aime  surtout  à  se  re- 
présenter, dans  un  espace  aussi  resserré,  ces  bâtiments  qu'on 
pouvait  appeler  navires  de  proie,  aux  formes  sveltes,  à  Tal- 
inre  effrontée,  et  dont  les  apparitions  inattendues  plongèi'ent 
tant  de  familles  dans  le  deuil,  désolèrent  tant  de  fois  les  riva- 
??s  européens,  et  défrayèrent  pendant  si  longtemps  les  récits 
merveilleux  des  marins  de  la  Méditerranée! 

Au  moment  de  la  conquête,  les  jetées,  les  quais  et  presque 
tous  les  ouvrages  concernant  l'abri  du  port  ou  les  facilités  du 
service,  étaient  en  assez  mauvais  état  ;  aussi,  le  premier  soin 
suqiiel  on  s'y  livra  fut  de  s'occuper  de  les  réparer. 

L'existence  du  port  étant  essentiellement  liée  an  bon  état  de 
la  jelée  Chéreddin,  on  s'occupa  d'abord  de  celte  jetée  :  le  pa- 
rement du  côté  du  N.  en  fut  entièrement  refait  en  maçonnerie 
hTdrantique»  sur  une  hauteur  de  5  mètres  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer  et  sur  une  épaisseur  moyenne  de  2  mètres.  Cette 
m^onnerie  subsiste  encore  aujourd'hui  quoiqu'elle  ait  été 
feiic  sans  que  le  temps  permît,  vu  l'urgence,  d'en  regarnir 
suffisamment  la  base  en  enrochements.  La  dernière  partie 
•in  la  réparation  a  été  complétée  depuis  lors;  et,  pour  mieux 
protéger  cette  base  ainsi  que  le  massif  même  de  la  jelée,  on  a 
eonlé,  en  avant,  quelques  blocs  en  béton  de  30  mètres  cubes. 
Le  massif  pouvait  peut-être  se  passer  de  cette  protection,  mais 
il  est  incontestable  que  les  parties  d'enrochements,  directement 
chargées  par  ces  blocs,  s'en  trouvent  bien  plus  efÛcacement 
préservées.  On  ne  saurait  en  dire  autant  de  celles  qui  restent 
entre  les  intervalles  des  blocs,  où  la  vague,  étant  resserrée, 
^it  avoir  plus  d'action.  11  est  d'ailleurs  convenable  de  re-^ 
HMirquer  que  ces  masses  énormes,  bien  qu'elles  dépassent  de 
iresqne  toute  leur  hauteur  le  niveau  de  la  mer,  sont  cepen- 
dant remuées  et  déplacées  dans  les  coups  de  vent  du  M.  :  c'est 
on  fait  important  sur  lequel  nous  aurons  l'occasion  de  revenir. 
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On  a  réparé  aussi  le  parement  de  la  jetée  Chcreddîn  du  c6lé 
du  port,  c'est-à-dire  à  Tintérieur  ;  de  la  sorte,  on  a  formé  un 
mur  de  quai  dans  cette  partie  :  ainsi,  et  sur  ses  deux  faces, 
cette  importante  jetée  est  aujourd'hui  dans  le  meilleur  état  sur 
toute  son  étendue. 

Le  saillant  de  la  troisième  jetée  dont  nous  avons  parlé»  qui 
émit  destinée  à  couvrir  l'ancien  port  des  vents  d'E.,  se  trou- 
vant avoir  une  large  brèche  que  la  mer  avait  fini  par  y  faire, 
fut  aussi  réparé  h  l'aide  d'une  maçonnerie;  mais  cette  con- 
struction, qui  fut  exécutée  en  1831,  reposant  sur  des  enro- 
chements en  blocs  de  pierre  d'une  dimension  insuffisante,  fut 
emportée  l'année  suivante.  On  songea  alors  à  rendre  la  base 
de  l'ouvrage  plus  stable  ;  mais  comme  il  eût  été  difficile,  en  ce 
moment,  d'organiser  des  transports,  on  renonça  à  exploiter 
les  carrières  du  cap  Pescade,  et  l'on  imagina  d'avoir  recours  à 
des  blocs  factices  en  béton,  auxquels  on  pouvait  donner  la 
forme  et  les  dimensions  qu'on  jugerait  convenables. 

Celte  heureuse  idée,  dont  pour  la  première  fois  on  faisait 
alors  l'application,  fut  approuvée  après  quelques  essais  et  mise 
aussitôt  en  pratique  ;  elle  a  été  étendue,  par  la  suite,  avec  le 
plus  grand  succès,  à  presque  tous  les  grands  travaux  dans  la 
Méditerranée,  et  même  à  quelques-uns  des  plus  remarquables 
de  l'Océan,  tels  que  le  complément  de  la  digne  de  Cherbourg 
et  lenrochemenl  du  fort  Bayard  dans  la  rade  de  l'île  d'Âix, 
près  de  Rochefort.  On  fil  usage  de  deux  genres  de  blocs  pour 
la  jetée  en  question  ;  les  uns  formés  sur  place  en  béton  coulé 
dans  des  caisses  sans  fond ,  qui  pouvaient  ainsi  atteindre  des 
dimensions  considérables,  mais  qu'on  n'employa  qu'au-dessus 
du  niveau  de  la  mer,  ou  qu'à  une  faible  profondeur  au-dessous; 
les  autres,  moulés  à  terre  dans  des  caisses  faciles  à  désassem- 
bler  quand  le  béton  s'était  suffisamment  durci,  et  qui  se  trou- 
vaient disposées  sur  des  plans  inclinés  aboutissant  au  point  où 
Ton  voulait  couler  le  bloc.  Il  en  fut  ainsi  préparé  de  diverses 
dimensions,  mais  principalement  de  10  mètres  cubes. 

On  s'est  également  servi  de  ces  deux  genres  de  blocs,  ainsi 
que  d'enrochements  plus  petits  en  fragments  de  rochers,  pour 
la  réparation  définitive  de  l'ancien  môle.  Les  blocs  formés  sur 
place  dans  des  caisses  sans  fond  ont  été  employés  à  former 
le  parement  au-dessus  du  fond  de  roc,  ou  au-dessus  des  euro- 
chemcnis  quand  le  rocher  faisait  défaut;  et,  comme  ligue  de 
défense,  on  a  coulé  des  blocs  factices  au-devant.  Le  parement 
en  béton  n'a  pas  moins  de  5  mètres  de  hauteur;  la  partie  qui 
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est  restée  visible  k  l'E.  de  renracînemeut  de  la  nouvelle  jetée 
est  aujourd'hui  dans  le  meilleur  état  de  conservation,  quoique 
exposée  aux  plus  violents  coups  de  mer  depuis  vingt  ans.  Les 
angles  saillants  et  rentrants  de  ce  parement  qui  résultent  de 
la  manière  dont  les  caisses  sans  Tond  ont  été  ajustées  les  unes 
contre  les  autres,  et  qui  constituent  cependant  des  défauts 
d'exécution  difficiles  à  justifier,  témoignent  de  Texcellence  du 
béton.  Les  angles  droits  saillants  ont  conservé  leurs  arêtes 
vives;  et  les  angles  rentrants,  où  la  vague  s'engouffre  et  s  élève 
avec  une  grande  puissance,  ont  résisté  à  ces  efforts  excessifs. 
Les  blocs  d*enrochement  se  sont  également  bien  comportés; 
senlement,  les  angles  et  les  arêtes  se  sont  arrondis. 

Le  béton  qui  jouit  de  si  remarquables  propriétés  était  corn- 
pusé,  pour  le  coulage  dans  les  caisses  sans  fond,  d'un  mortier 
hydraulique  formé  d'une  partie  de  chaux  grasse  éteinte  et  de 
deux  parties  de  pouzzolane  d'Italie  bien  tamisée  ;  et,  pour  les 
blocs  artificiels,  d'une  partie  de  chaux,  une  partie  de  pouzzo* 
lane  et  une  de  sable.  Dans  les  deux  cas,  on  mettait  deux  par- 
ties de  pierrailles  pour  une  de  mortier. 

11  existe,  toutefois,  un  genre  de  dégradation  qui  menace 
l'existence  de  cette  réparation.  Â  la  jonction  du  béton  des 
massifs  avec  le  rocher  ou  avec  les  enrochements,  il  s'est  formé 
des  caves  profondes  qui  s'étendent  sous  le  béton.  Soit  qu'à  la 
partie  inférieure  des  caisses  sans  fond  le  mélange  se  soit 
trouve  trop  maigre,  soit  que  la  jonction  avec  les  enrochements 
ot  le  rocher  ait  été  incomplète,  toujours  est-il  que  le  fait  existe. 
Il  est  nécessaire  d'ajouter  ici  que  les  caisses  sans  fond  ont  été 
garnies,  a  leur  partie  inférieure,  d'une  toile  goudronnée  clouée 
au  pourtour,  mais  tenue  assez  lâche  pour  s'adapter  aux  aspé- 
rités et  aux  creux  du  fond  solide,  sans  laisser  passage  au  bé- 
loo.  Cette  précaution,  excellente  sur  un  fond  uni,  paraît  in- 
suffisante sur  des  enrochements  en  gros  blocs,  où  des  aspérités 
aiguës  et  des  vides  profonds  que  l'entoilage  ne  saurait  attein- 
dre, doivent  rendre  sa  rupture  inévitable  sous  le  poids  énorme 
du  béton.  Voici  comment  il  aurait  été  possible  d  y  obvier. 

11  aurait  fallu  descendre  préalablement  sur  le  sol,  où  doivent 
s'appuyer  les  caisses  sans  fond,  des  sacs  pleins  de  béton,  de 
manière  à  remplir  tous  les  vides  entre  les  blocs,  et  à  rendre 
le  sol  autant  de  niveau  que  possible.  Le  mortier  qui  suinte  à 
travers  la  toile  lie  bientôt  tous  les  sacs  entre  eux,  et  tend  à 
former  assez  promptement  une  masse  compacte  très-dure,  sans 
qu'il  reste  aucune  trace  de  la  toile  des  sacs,  laquelle  se  détruit 


Digitized  by 


Googk 


—  48  -^ 

promptement.  Comme  ou  |>eut  faire  les  sacs  aussi  pelusquon 
le  veut,  il  n'y  a  pas  de  vide  qu*on  ne  puisse  irès-efficace- 
ment  remplir  par  ce  procédé.  La  transparence  de  la  mer 
est  si  parfaite  dans  la  Médilefranée,  qu'on  peut  facHem?ni 
y  diriger  do  semblables  opérations  à  une  profondeur  de 
4  mètres. 

Lorsque,  ainsi  qu'à  Alger,  il  y  a  une  différence  de  niveau 
assez  considérable  entre  la  ville  et  la  plage,  on  peut  échelon- 
ner la  fabrication  du  béton  de  la  manière  la  plus  avantageuse. 
Le  mortier  hydraulique  se  fabrique  à  la  partie  supérieure,  sui- 
vant la  méthode  bien  connue  des  auges  circulaires,  où  des 
roues  et  des  couteaux  sont  mis  en  mouvement  par  un  manège. 
Dès  que  le  mortier  est  préparé,  on  le  fait  couler  vers  un  élage 
inférieur,  sur  un  point  où  doit  se  trouver  apportée  la  quantité 
nécessaire  de  pierrailles.  On  précipite  le  tout  dans  un  auirf 
tuyau  à  compartiments  un  peu  incliné,  de  sorte  que  le  mé: 
lange  est  à  peu  près  complètement  fait  en  tombant  dans  un 
chariot  à  bascule  qui  est  placé  à  un  étage  encore  plus  bas; 
là,  un  chemin  de  fer  sert  à  le  faire  arriver  au-dessus  de  la 
caisse  servant  de  moule  au  bloc  en  fabrication^  Quelques  ou- 
vriers remuent  à  la  pelle  le  mélange  xlans  la  caisse  môme  pour 
achever  de  le  perfectionner;  enfin,  tous  les  blocs  ainsi  prép^ 
rés  sont  posés  sur  des  trucks  de  petits  chemins  de  fer,  à  l'aide 
desquels  .ils  se  rendent  sans  elTorts  et  débarrassés  de  leur 
caisse  jusqu'au  bord  de  la  mer,  et  ils  y  trouvent  un  plan  iocliDé 
d'où  ils  glissent  sous  un  appareil  supporté  par  deux  flotteurs  : 
on  les  saisit  alors  avec  des  chaînes  à  déclic  pour  être  dirigés 
par  un  remorqueur  à  vapeur  jusqu'au  lieu  de  l'immersioa.  Tel 
est  l'ensemble  de  cette  opération,  qui  est  d'une  simplicité  ad- 
mirable, et  qu'il  suffit  de  voir  exécuter  une  fois  pour  en  bien 
t^omprendre  tous  les  détails. 

Le  cube  adopté  pour  les  blocs  factices  d'enrochement  a  subi 
des  variations  depuis  le  commencement  des  travaux  de  la  je^ 
tée  entreprise  à  la  suite  de  l'ancien  môle  »  et  dans  uoe 
profondeur  d'eau  qui  n'était  pas  de  moins  de  10  mètres  dès 
le  point  de  départ.  Les  premiers  n'étaient,  pour  la  plupart, 
que  de  10  mètres  cubes,  et  la  manière  dont  cette  jetée,  exé- 
cutée en  1841  sur  une  longueur  de  lôO  mètres,  avait  résisté» 
une  violente  tempête  survenue  à  la  fin  de  cette  même  année, 
permettait  d'espérer  que  le  volume  de  ces  blocs  serait  suffi- 
sant; mais,  en  1843,  pendant  que  le  même  travail  se  poursui- 
vait dans  une  profondeur  d'eau  de   16  à  17  mètres  ei  arai' 
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atieint  use  longueur  totale  de  230  mètres,  éclata  une  nouvelle 
tempête  vraiment  extraordinaire,  qui  déplaça  les  blocs  d'en* 
rochement  sur  une  longueur  de  50  mètres,  et  détermina  TaF^ 
faissement  ainsi  que  la  dislocation  du  massif  en  béton  qui 
formait,  en  cet  endroit,  le  couronnement  de  la  jetée.  Le  reste^ 
qui  était  d'une  construction  plus  ancienne,  résista  ;  on  Tattri* 
bua  à  un  arrimage  plus  parfait  des  blocs,  opét^  antérieure- 
meat  par  Taction  de  la  mer;  mais  cet  effet  n'aurait  pu  avoir 
lieu  qu'à  la  surface  ;  il  est  donc  plus  probable  que  la  préser- 
vation de  ces  parties  tient  plutôt  à  leur  orientation,  très-diffé- 
rente  de  celle  de  la  portion  disloquée,  laquelle  était  plus  ex- 
posée à  la  violence  des  vagues. 

En  effet,  on  avait  d'abord  pensé  qu*en  prolongeant  l'ancien 
môle  de  quelques  centaines  de  mètres  dans  la  direction  du 
S.  S.  O.,  on  abriterait  un  espace  où ,  sur  une  largeur  de 
200  mètres  environ,  on  rencontre  une  profondeur  d'eau  suffi- 
sante pour  les  plus  grands  bâtiments  de  guerre  ;  mais  la  ué* 
cessité  de  construire  de  larges  quais  du  côté  de  la  ville,  et  la 
présence  d'une  roche  {l*Al-Gefna)  qui  resserrait  cet  espace,  et 
sur  laquelle  on  a,  depuis  lors,  construit  une  batterie,  déter- 
mina le  changement  de  direction  de  la  jetée  après  les  70  pre- 
miers mètres;  elle  fut  alors  orientée  du  N.  au  S.,  sur  une  lon^ 
guenr  pareille;  vint  ensuite  une  troisième  direction  du  N.  N.O. 
au  S.  S.  E.,  et  ce  fut  cette  partie  qu'attaqua  la  tempête  de  1843. 
A  cette  époque  lurent  discutés,  dans  toutes  leurs  parties,  les  di« 
vers  et  grands  projets  qui  étaient  relatifs  à  l'achèvement  de  la 
nàe  d'Alger  ;  et,  à  la  suite  d'études  approfondies,  fut  arrêté 
celui  qui  est  si  remarquable  et  qu'on  s'occupe  à  terminer;  mais, 
d'après  la  fâcheuse  expérience  de  1843,  le  volume* des  blocs 
d'enrochement  fut  porté  à  15  mètres  pour  la  suite  des  travaux. 

Dans  ce  projet,  l'emplacement  du  musoir  de  la  jetée  devaiit 
se  trouver  beaucoup  plus  vers  l'E.,  par  rapport  à  l'ancien 
môle,  que  la  partie  exécutée  en  1843  qui  déjà  présentait  sa 
concavité  du  côté  du  large,  on  fut  logiquement  obligé  de  conii-» 
Doer  à  suivre  une  disposition  aussi  regrettable,  et  cela  sur  une 
longueur  qui  est  aujourd'hui  de  700  mèires,  y  compris  le  mu- 
soir. Toutefois,  la  courbure  de  la  concavité  a  été  régularisée 
sor  les  380  mètres  exécutés  en  1843.  Il  en  résulte  uire  sorte 
d'arc  de  cercle  de  300  mètres  de  rayon,  et  le  parement  du 
nmsoir  à  la  suite  du  côté  du  large  est  conduit  en  ligne  droite 
suivant  une  tangente  à  cet  arc. 

La  largeur  du  massif  en  béton  qui  forme  le  couronnement  de 
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ïa  jetée  est  déjà  de  7  i  8  mètres,  et  ce  couronnenient  se  trouve 
moyennement  à  3  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  On 
y  a  établi  trois  voies  de  chemin  de  Ter  pour  lé  transport  des 
matériaux  jusqu'au  musoir  auquel  on  a  donné,  au  couronne- 
ment, 75  mètres  de  largeur  ;  ce  travail  a  ainsi  exigé,  sur  une 
longueur  de  100  mètres,  des  ouvrages  supérieurs,  de  beaucoup, 
à  ceux  de  la  jelée  elle-même.  Cette  opération  a  eu  lieu  dans  un 
fond  de  30  mètres;  le  talus  des  enrochements  du  côté  du  large 
a  1  mètre  25  centimètres  de  base  pour  1  mètre  de  hauteur; 
celui  de  intérieur  s'est  maintenu  à  une  inclinaison  de  45  de- 
grés. La  masse  entière  n'est  cependant  pas  composée  de  blocs 
factices  en  béton  :  ce  serait  par  trop  prodigieux  ;  on  a  eu  re- 
cours, comme  du  temps  des  Turcs,  au  cap  Pescade,  pour  les 
blocs  de  moyennes  ou  de  faibles  dimensions  qui  entrent  dans 
le  travail,  et  Ton  est  parvenu  à  en  assurer  un  arrivage  abon- 
dant au  moyen  de  voitures,  et  en  levant  des  dirficultés  dont 
on  s'était  trop  effrayé  à  l'origine. 

Le  volume  intérieur  du  grand  enrochement  a  été  ainsi  com- 
posé; mais  on  l'a  revêtu  de  plusieurs  couches  de  blocs  artifi- 
ciels de  15  mètres  cubes;  cette  disposition  a  parfaitement 
réussi.  Quant  aux  divers  massifs  en  béton  qui  forment  l'en- 
ceinte du  musoir,  à  3  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mej 
et  à  i  mètre  de  profondeur,  et  qui  servent  de  fondation  aux 
murs  du  fort  qui  doit  y  être  établi,  ils  ont  été  coulés  enu*e  des 
encaissements  en  planches  maintenues  par  des  moises  et  des 
étais.  Depuis  plusieurs  années,  on  a  substitué  ces  encaisse- 
ments aux  caisses  sans  fond  que  l'on  préparait  à  terre  et  qu'on 
faisait  flotter  ensuite  pour  venir  les  échouer  sur  place;  on 
avait,  en  effet,  remarqué  que  les  parois  qu'il  fallait  découper 
à  l'avance  en  se  conformant  aux  sinuosités  des  enrochements, 
ne  s'y  appliquaient  qu'imparfaitement.  L'enceinte  du  musoir 
en  béton,  pour  une  hauteur  de  3  à  4  mètres,  a  été  coulée  sur 
une  épaisseur  moyenne  de  1  mètre  Va*  Le  remplissage  du 
terre-plein  est  en  moellons  du  cap  Pescade  d'un  faible 
échantillon. 

L'ancien  môle  et  la  jetée  qui  le  prolonge  dans  VE.  est,  nous 
le  croyons,  le  seul  ouvrage  de  ce  genre  dont  la  convexité  soit 
tournée  vers  le  port  qu'ils  doivent  abriter.  Ce  défaut  est,  dit- 
on,  expliqué  par  l'effet  variable  des  considérations  poUtiqnes 
et  militaires  qui  ont  successivement  modifié  les  idées  et  les 
résolutions  du  Gouvernement  sur  l'importance  à  donner  au 
port  d'Alger  ;  mais  il  n'en  existe  pas  moins.  Il  est  vrai  que. 
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lorscfiie  le  rayon  de  la  concavité  tonrnée  vers  la  mer  est  foi't 
petit,  comme  dans  certains  raccordements,  les  lames  se  réflé- 
chissent et  se  réunissent  en  une  grande  gerbe  d'eau  vers  le 
centre  du  cercle^  et  cela  sans  franchir  notablement  les  para- 
pets; mais  cet  efTet  ne  peut  s*étendre  à  des  rayons  qui  dé- 
passent considérablement  l'amplitude  ordinaire  d'une  grande 
vague  :  aussi,  dans  les  cas  dont  il  s'agit,  on  voit»  par  des 
vents  d*E.  assez  forts,  mais  qui  sont  loin  d'être  une  tempête, 
on  voit,  disons  nous,  des  lames  couvrir  la  jetée  dans  presque 
lonte  son  étendue,  la  franchir,  et,  malgré  le  parapet  de 
lAocs  de  15  mètres  cubes  irrégulièrement  placés,  empêcher  de 
pouvoir  s'aventurer  sur  le  torre-plein,  sans  courir  le  danger 
d'être  emporté  et  jeté  dans  le  port.  • 

Nous  devons  ajouter  qu'un  parapet  ainsi  constitué  est  de  la 
pire  espèce  ;  il  s'y  rencontre  bien  des  endroits  où,  par  hasard, 
les  blocs  se  trouvent  disposés  de  manière  à  briser  la  lame; 
mais  h  côté,  on  remarque  des  ouvertures  d'où  la  vague  s'élance 
avee  une  puissance  irrésistible,  et  si  les  blocs  accrochées  dans 
le  talus  ou  chargés  par  d'autres  blocs  résistent  au  déplace- 
ment, il  n'en  est  pas  de  même  des  blocs  supérieurs;  aussi 
n'est-il  pas  rare  d'en  voir  quelques-uns  enlevés,  pendant  une 
tempête  de  vent  d'E.,  traverser  la  jetée,  non  sans  la  dégrader 
on  sans  briser  les  rails  des  voies  ferrées  qui  la  surmontent,  et 
être  précipités  dans  le  port.  Un  pilote,  engagé  une  fois  dans 
ce  chemin  périlleux  pour  accomplir  son  service,  et  se  trou<» 
vant  menacé  par  une  lame  énorme  qu'il  voyait  venir,  chercha 
un  abri  derrière  un  bloc;  mais  cette  masse  fut  soulevée,  etellis 
écrasa  le  malheureux  pilote  dans  son  passage! 

Dans  de  semblables  conditions,  des  blocs  isolés  ne  méritent 
aucune  confiance  ;  on  en  a  vu  d'un  volume  de  30  mètres  cubes 
n'en  être  pas  moins  déplacés;  aussi  est-ce  avec  infiniment  de 
raison  qu'on  a  conçu  le  projet  à  Alger  d'y  construire  un  para- 
pet continu  en  béton  sur  la  jetée  de  l'Est.  Avec  une  hauteur  de 
2  mètres  50  centimètt*es,  il  est  plus  que  probable  qu'on  pourra 
toujours  cheminer  avec  sûreté  à  son  abri;  et  les  lames  qui, 
parsmte  de  la  concavité,  parviendi^nt  probablement  encore 
à  le  franchir,  iront  tomber  dans  le  port  sans  presque  toucher 
le  terre-plein  ;  mais  l'on  agira  sagement  en  ne  cherchant  pas 
à  protéger  cette  construction  par  des  blocs  isolés ,  parce 
qu'ils  y  seraient  plus  nuisibles  qu'utiles. 

Il  ne  s'aurait,  d'ailleurs,  échapper  à  l'attention  de  nos  lec- 
teurs qu'outre  l'inconvénient  majeur  qu'ont,  sous  le  rapport  de 
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la  résistance  et  de  la  durée,  les  jetées,  on  général,  dont  la 
concavité  est  tournée  du  côté  du  large,  on  y  trouve  encore 
celui  de  réduire  assez  notablement  l'espace  intérieur  dn  port, 
si  on  le  compare  à  celui  qu'on  aurait  obtenu,  en  dirigeant  les 
travaux  de  manière  à  ce  que  ce  fût  la  convexité  qui  se  présentât 
vers  la  mer  ;  or,  c'est  d'autant  plus  fâcheux  que  ces  travaux 
n'auraient  presque  exigé  aucun  accroissement  de  dépenses. 

Dans  l'ancien  môle,  à  la  jonction  des  massifs  en  béton  et  das 
enrochements,  on  avait  remarqué  des  excavations  plus  ou  moins 
profondes;  ces  excavations  ont  aussi  commencé  à  se  manifes- 
ter dans  les  travaux  nouveaux  ;  mais  le  parement  en  béton,  qui 
a  envirota  trois  mètres  et  demi  de  hauteur,  est  resté  dans  le 
meilleur  état  ;  on  retrouva  même  sur  celui  qui  fut  exécuté  il  y  a 
douze  ou  treize  ans  les  plaques  de  mortier  qui  s'étaient 
formées  le  long  des  parois  des  caisses  sans  fond.  Les  blocs  fac- 
tices coulés  depuis  cette  époque  et  qui  sont,  soit  complètement, 
soit  partiellement  immergés,  sont  également  intacts,  ce  qui 
prouve  la  supériorité  du  mortier  de  chaux  grasse,  de  sable  et 
de  pouzzolane  d'Italie,  où  aucune  décomposition  ne  peut  être 
observée  ;  il  est  impossible  de  trouver  un  béton  plus  résistant 
dans  aucune  construction  ancienne  ou  moderne. 

Indépendamment  des  excavations  que  nous  venons  de  men- 
tionner, un  effet  se  produit  dans  le  choc  des  vagues  à  l'exté- 
rieur, c'est  que  l'agitation  se  fait  sentir  de  l'autre  côté,  non 
pasd'une  manière  inquiétante  pour  le  calme  dn  port,  mais  assez 
cependant  pour  prouver  qu'à  travers  les  vides  des  blocs  d'enro- 
chement, Taction  des  vagues  parvient  à  se  propager.  Si  l'on 
croyait  devoir  s'en  alarmer  pour  l'avenir,  M.  de  Gaudemberg 
propose  d'arrêter  ce  mouvement  et  de  consolider  les  talus  d'en- 
rochement d'une  manière  déGnitive,  en  coulant  sur  3  ou  4  mè- 
tres de  hauteur  de  chaque  côté,  entre  les  vides  des  blocs,  des 
sacs  de  béton  qui  se  réuniraient  entre  eux  en  adhérant  aux 
bloçs,  et  formeraient  ainsi,  à  la  partie  supérieure  de  ces  talus, 
un  revêtement  indestructible  et  continu. 

II  nous  reste  à  parler  de  la  jetée  du  port  qui  prend  son 
origine  sous  le  fort  Bab-^bun,  situé  près  du  rivage,  et  qui  sera 
formée  de  deux  branches;  l'une  allant  vers  le  S.,  l'autre  qui  se 
retournera  à  peu  près  à  angle  droit  sur  la  première  qui  est 
dirigée  sur  le  musoir  de  la  jetée  de  l'E.,  et  qui  se  termine  à 
un  point  tel  qu'il  restera  pour  l'entrée  du  port  entre  les  deux 
jetées,  une  ouverture  d'environ  360  mètres.  Les  deux  branches, 
y  compris  le  musoir,  auront  ensemble  un  développement  de 
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IJOO  mètres  :  1  exécution  de  celte  jetée,  qu'on  peut  appeler 
jetée  Bab-Azoun  ou  du  Sud»  donuera  à  renceinte  du  port  une 
superficie  suffisante  pour  recevoir  une  armée  navale. 

Les  enrochements  qui  doiveut  former  la  base  de  cette  longue 
jetée  du  Sud  ont  été  commencés  et  se  poursuivent  par  les  deux 
extrémités.  Celle  qui  comprend  le  musoir  est  fondée  presque 
jusqu'au  niveau  de  la  mer,  sur  une  longueur  de  plus  de  1 60  me- 
ures; on  établira  sur  ce  point  une  puissante  batterie  dont  les 
feux  se  croiseront  avec  ceux  de  la  jetée  do  l'Est,  et  Ton  com* 
plétera  cette  ligne  de  défense,  dont  le  fort  Bab-Azoun  forme 
Textrémitë  vers  la  terre,  par  une  deuxième  batterie  placée 
au  coude  de  la  jetée  du  Sud,  à  laquelle  on  donnera»  en  cet 
eodroit,  la  largeur  nécessaire  pour  supporter  cette  con- 
stroction. 

Les  travaux  des  vastes  quais  qu'on  exécute  entre  l'ancien 
petit  m6le  de  la  Santé  et  la  nouvelle  jetée  sont  sinon  finis,  du 
moins  fort  avancés;  mais  un  changement  important  a  été  ré- 
cemment apporté  à  la  composition  du  mortier  hydraulique  qui 
sert  à  la  fabrication  du  béton.  La  pouzzolane  d'Italie,  qui  avait 
donné  des  résultats  merveilleux  et  dont  l'ancienne  réputation 
pour  les  constructions  sous-marines  n'avait  pas  encore  subi 
rl'écbec,  ne  possède  plus  aujourd'hui,  dans  les  mêmes  circon* 
stances,  ses  précédentes  propriétés.  Les  mortiers  formés  avec 
cette  terre,  obtenue  comme  antérieurement,  dans  les  caves  de 
Saint-Paul  de  Rome,  sont  décomposés  par  l'eau  salée.  On  prêt 
sume  que,  pour  les  exploitations  actuelles,  on  est  arrivé  à  des 
couches  qui,  moins  que  les  premières,  ont  subi  les  influences 
volcaniques,  ou  dont  les  éléments  chimiques  ne  sont  plus  le« 
mêmes  ;  on  s'est  donc  déterminé  à  abandonner  ce  genre  de 
matériaux  pour  se  servir  de  la  chaux  du  Thetl^  éprouvée  sur  uo 
grand  nombre  de  travaux  de  la  Méditerranée,  notamment  aux 
ports  de  Marseille  et  de  Toulon. 

N'omettons  pas  de  dire  que,  dans  Tenceinte  du  port  et  pres- 
que au  milieu  de  l'espace  destiné  au  mouillage  des  vaisseaux 
(le  guerre,  il  existe  un  récif  couvert  de  5  à  6  mètres  d'eau  et 
qu'on  nomme  la  Roche  sans  nom.  Cette  roohe  n'est  pas  sans 
dangers,  surtout  pour  les  grands  bâtiments,  et  Toii  a  proposé 
deux  moyens  de  faire  disparaître  ces  dangers;  le  premier  en 
opérant  l'extraction  et  le  dérasement  de  la  roche  jusqu'à  une 
profondeur  de  10  mètres,  par  l'effet  de  mines  sous-marines  ;  le 
second,  en  le  signalant  d'une  manière  très-apparente  au  moyen 
d'une  batterie  que  l'on  élèverait  au-dessus,  comme  on  l'a  fait 
pour  la  roche  Al'Gefna, 
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C'est  à  peu  près  à  ce  point  qu'en  étaient  les  travaux  du  port 
d*Alger>  lorsque  notre  escadre  de  la  Méditerranée  alla  y  faire 
un  court  séjour  pendant  Tautomne  de  1852.  L'amiral  comman- 
dant avait  reçu  Tordre  de  constater  les  facilités  ou  les  obsta- 
cles que  pouvaient  présenter  l'entrée  dans  le  port,  et  Famar- 
rage  des  bâtiments  en  dedans  des  môles  qui  l'abritent,  bien  que 
ces  môles  ne  fussent  |>as  encore  terminés. 

D'après  le  rapport  auquel  ces  .ordres  donnaient  lieu,  aucun 
incident  n'a  contrarié  les  mouvements  de  l'escadre,  qui  se  sont 
accomplis  comme  si  le  port  eût  été,  depuis  longtemps,  fré* 
quenté  par  la  flotte.  Chaque  vaisseau  remorqué  par  un  vapeur 
est  entré  successivement,  et  a  pris  poste  avec  rapidité.  Cinq 
vaisseaux  se  trouvèrent  ainsi  mouillés  à  gauche  de  l'entrée,  près 
de  la  jetée  du  Sud,  à  1  encablure  l'un  de  l'autre.  Un  sixième 
vaisseau  qui  cependant  aurait  pu  être  placé  sur  cette  ligne, 
fut  amarré  sur  la  ligne  affectée  aux  grands  bâtiments  à  vapeur 
où  s'amarrèrent  également  les  vapeurs  de  l'escadre,  indépen- 
damment de  ceux  du  service  local.  Ces  bâtiments  occupaient 
leur  place  sans  envahir  l'espace  réservé  aux  navires  du  com- 
merce, çt,  selon  le  rapport,  trois  vaisseaux  et  trois  frégates 
auraient  pu,  en  outre,  s'y  placer  sans  encombrement.  Il  y  est 
dit  encore  que  l'extraction  de  la  Roche  sans  nom  permettrait, 
si  on  l'effectuait,  d'y  recevoir  douze  vaisseaux  et  autant  de  fré- 
gates, non  compris  les  navires  du  commerce  qui  s'y  trouvent 
habituellement.  L'ordre  a  été  aussitôt  donné,  assure-t-on,  de 
procéder  à  cette  extraction. 

Le  plan  définitivement  adopté  en  1848,  va  plus  loin,  puisque, 
d'après  ce  plan,  le  nombre  des  bâtiments  de  guerre  qu'on 
pourrait  faire  mouiller  à  Alger,  serait  de  vingt-cinq  vaisseaux, 
dix  frégates  et  cinq  corvettes.  Il  y  a  loin  de  là  a  la  superficie 
de  quatre  hectares  qui  était  celle  du  port  d'Alger,  avant  notre 
conquête  et  notre  occupation. 

En  somme,  le  port  d'Ager  présente  aujourd'hui  une  enceinte 
considérable,  et  quoique  la  jetée  du  Sud,  qui  n'est  pas  encore 
achevée,  n'offre  aux  navires  qu'un  abri  incertain,  il  y  a  pour- 
tant déjjà  lieu  de  penser  que  la  houle,  par  un  gros  temps 
du  N.  £.,  n'aura  plus  assez  de  puissance  pour  mettre  en 
danger  les  bâtiments  amarrés  dans  le  port. 

D'ailleurs,  l'obligation  de  recourir  à  un  pilote  n'existera  plus 
pour  l'entrée  et  la  sortie,  lorsque  la  Boche  sans  nom  aura  été 
dérasée,  et  ces  mouvements  n'exigeront  plus  que  les  connais- 
sances familières  à  tous  lea  hommea  de  mer. 
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L'appareillage  de  Tescadre  qui  eut  lieu,  en  grande  pariie> 
encre  les  enrochements  du  inusoir  de  la  jetée  du  Sud  et  la 
terre»  donna  lieu  de  penser  qu'il  y  aurait  peut-être  avantage 
i  conserver  dans  cette  jetée  une  lacune  de  150  à  200  mètres, 
ce  qui  formerait  une  seconde  passe  dans  Tintérét  de  la  marine 
militaire  :  quant  à  nous,  nous  ne  croyons  pas  que  ce  projet 
qui,  du  reste,  ne  parait  pas  avoir  été  sérieusement  appuyé, 
compensât  le  désavantage  d'une  lacune  qui  diminuerait  consi* 
dérablement  Tabri  que  donne  cette  jetée. 

En  résumé,  le  séjour  de  l'escadre  à  Alger,  quelque  court 
qu'il  ait  été,  n'en  a  pas  moins*  fait  acquérir  la  conviction  que 
les  sacrifices  que  le  Gouvernement  s'est  imposés  pour  doter 
FAIgérie  d'un  port  commode  et  spacieux,  ont  été  accompagnés 
d'un  heureux  résultat. 

Les  projets  maritimes  relatifs  à  Alger  comprennent,  d'ail- 
leurs, une  rade  couverte,  au  S.  du  port;  mais  aucun  crédit  n'a 
encore  été  affecté  à  celte  partie  qui  exigerait  bien  des 
millions  :  avec  un  aussi  vaste  port,  il  s'écoulera  probablement 
beaucoup  d'années  avant  que  la  nécessité  de  cette  rade  se  fasse 
réellement  sentir. 

Quoiqu'il  n'entre  pas  dans  le  plan  que  nous  nous  sommes  ici 
proposé  de  donner  la  description  de  la  ville  d'Alger,  nous  ne 
pouvons,  cependant,  résister  au  désir  de  dire  d'une  manière 
sommaire,  ce  qu'elle  contient  de  plus  remarquable  ou  de  plus 
intéressant.  • 

Les  anciennes  murailles  et  les  vieilles  portes  delà  ville  ayant 
disparu  depuis  la  conquête,  la  nouvelle  enceinte  de  fortifica- 
tions a  donné  lieu  à  la  construction  de  la  belle  porte  d'isly, 
qui  est  presque  décorée  comme  un  arc  de  triomphe. 

La  place  du  Gouvernement  recouvre  de  vastes  casemates 
qui  servent  de  magasins  à  lartillerie,  derrière  une  batterie 
rasante.  La  vue  y  est  admirable  ;  c'est,  d'ailleurs,  le  centre  du 
mouvement  de  la  ville  ;  on  y  voit  aboutir  les  belles  rues  Babn. 
el-Oued,  Bab-Azoun  et  de  la  Marine  ;  les  hôtels,  les  cafés  y 
abondent,  et  l'on  y  voit  arriver  les  messageries  des  points  prin- 
cipaux de  l'Algérie  ;  on  y  trouve  aussi  des  coupés  et  des  calè- 
ches à  l'heure  :  enfin,  devant  les  trois  côtés  qui  en  sont  bâtis» 
on  a  planté  une  allée  de  Belombras ,  arbres  à  l'épais  feuillage 
toujours  vert,  et  dont  la  croissance  est  très-rapide. 

L'ancienne  batterie  casematée  du  môle  a  été  restaurée,  ei 
elle  a  reçu  un  considérable  accroissement  dans  sa  partie  voûtée, 
afin  d'v  établir  une  batterie. 
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Les  rues  Bab-el-Oued»  Bab-Azoun  et  de  la  Marine,  soirt  gar- 
pies  de  poriiqiies  à  arcades  et  elles  ont  des  trottoirs.  Daus  la  der^ 
nière,  le  long  d'une  belle  mosquée,  les  portiques  sont  construits 
selon  Tarchitecture  turque  et  font  un  charmant  effet  ;  plusieurs 
des  colonnes  sont  en  marbre  dltalie  provenant  d'ancienues 
constructions. 

Le  palais  épiscopal»  situé  près  de  la  cathédrale,  est  une  élé^ 
gante  maison  mauresque  qui  appartenait  à  Tancien  Dey.  La 
description  de  cet  édiGce  pourrait,  à  elle  seule,  fournir  le  sujet 
de  plusieurs  pages  admiratives. 

En  face  de  ce  palais  est  la  gracieuse  façade  du  palais  du  gou- 
verneur  :  en  considérant  la  pureté  de  son  architecture  mau- 
resque, on  est  aussitôt  tenté  de  lui  faire  les  honneurs  d'une 
origine  reculée.  Il  n'en  est  rien  :  c'est  l'ancienne  demeure 
favorite  du  Dey,  agrandie  avec  un  goût  infini  et  parfaitement 
appropriée  à  sa  destination  actuelle. 

A  côté  de  ces  deux  palais  est  la  cathédrale  bâtie  dans  l'em- 
placement d'une  mosquée  qui  était,  dit-on,  charmante;  la  ca- 
thédrale a  pix}fité  un  peu  des  dépouilles  de  cette  mosquée.  Il 
y  a  des  colonnes  de  marbre  soutenant  les  bas-côtés  et  des 
voûtes  en  pendentif  d'une  très-belle  exécution  ;  la  nef  en  est, 
comme  plusieurs  autres  parties,  aussi  finement  découpée  ou 
brodée  que  de  la  dentelle.  Le  portail  et  le  clocheton  sont  con- 
struits, mais  ils  attendent  le  travail  du  ciseau  pojir  les  détails. 
On  attribue  l'interruption  des  travauiP  au  projet  d'agrandir 
cette  cathédrale  au  dépens  du  palais  du  gouverneur  qui,  d'après 
ce  plan,  serait  construit  ailleurs*  Ce  motif,  s'il  est  vrai,  est-ii 
bien  fondé,  et  pourquoi  ne  peut-on  songer  à  une  cathédrale 
plus  spacieuse,  nécessaire,  dit-on,  dans  C avenir ,  sans  détruire 
deux  beaux  monuments? 

Les  marchés  sont  à  ciel  ouvert  à  Alger  et  sont  fort  jolis, 
surtout  celui  delà  petite  place  de  Chartres,  qui  est  environné  de 
portiques  et  ou  se  trouve  une  fontaine.  Les  produits  du  jardi- 
nage et  des  vergers  s'y  étalent  avec  une  abondance  inouïe,  avec 
une  variété  ravissante  et  présentent  aux  yeux  charmés,  de$ 
productions  de  tous  les  pays  et  de  tous  les  climats.  Le  grand 
marché,  à  l'entrée  du  faubourg  Bab-Azoun,  contient  des  objets 
moins  agréables  à  la  vue,  mais  plus  utiles,  tels  que  le  blé,  les 
graines,  en.  général,  et  l'huile  si  dorée  de  la  colonie.  Le  dro- 
madaire y  fait  concurrence  à  la  charrette,  et  le  Kabyle  y  discute 
bruyamment  le  prix  de  ses  achats. 

Ces  marchés  sont,  au  surplus,  si  bien  approvisionnés  qu'il 
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est  rare  de  voir  arriver  à  Toulon,  un  navire  d'Alger,  sans  qu!il 
j  apporte,  à  prix  très-réduits,  d*exceUents  légumes,  des  fruits 
délicieux  et  d'autres  denrées  qui  y  sont  parfaitement  aceueitlies. 
Nous  ajouterons  que  la  colonie  produit  d'excellent  tabac. 

Nous  ne  suivrons  pas  H.  de  C^udemberg  dans  ses  excursions 
au  dehors  de  la  ville  et  dans  ses  descriptions  du  jardin  d'ossai 
qu'on  rencontre  à  quelques  kilomètres  du  faubourg  Bab-Azoun, 
00  d'autres  lieux  aussi  curieux  sous  le  rapport  de  la  culture 
ou  des  plantations.  Nous  n'avons  donc  plus  qu'à  mentionner 
deux  belles  statues,  l'une  qui  relève  encore  l'élégance  de  la 
place  du  Gouvernement,  et  qui  représente  le  duc  d'Orléans 
sur  son  cheval  de  bataille,  dans  l'attitude  du  commandement, 
et  le!  qu'on  peut  se  le  figurer  lorsque,  le  premier  européen  après 
les  Romains,  il  franchissait  les  Portes  de  fer  :  l'antre,  celle  du 
maréchal  Bugeaud;  celle-ci  n'est  pas  équestre;  on  la  voit  à  ren- 
trée de  la  rue  d'Isly,  nom  qui  rappelle  son  plus  beau  triomphe. 
Le  guerrier  appuie  une  main  sur  le  fourreau  de  son  sabre, 
comme  lorsqu'il  marchait  à  la  tête  d'une  colonne  vêtu  de  sa 
luniqne,  et  portant  son  burnous  dont  les  plis  imitent  ceux  du 
manteau  antique. 

Il  nous  reste,  actuellement,  pour  terminer  cet  article,  à  par- 
ler des  travaux  analogues  à  ceux  du  port  ou  de  la  rade  d'Alger, 
exécutés  en  d'autres  localités,  notamment  à  Cherbourg. 

Dans  les  beaux  jours  de  l'ancienne  Rome,  de  très-beaux  ports 
existaient  sur  divers  points  de  son  littoral,  entre  autres  à  Ter- 
racine,  à  Astura,  à  Anxium,  à  Ostia,  près  de  l'embouchure  du 
Tibre,  à  Pola  et  à  Civita-Vecchia.  Ce  dernier  est  le  seul  qui 
subsiste  dans  son  même  emplacement,  et  qui  puisse  encore  au- 
jourd'hui recevoir  de  grands  navires  du  commerce.  On  peut 
cependant  admirer  encore  de  nos  jours  le  magnifique  môle 
circolaire  de  Terracine,  qui  est  tourné  vers  TE.  où  se  trouvait 
la  passe  d'entrée  et  de  sortie  sous  Antonin  le  Pieux  ;  mais  ce 
port,  comblé  par  les  sables,  est  abandonné  ;  il  en  est  de  même 
d'Astura. 

Le  port  d'Anxium  était  très-vaste  ;  les  ouvrages  qui  le  for- 
maient et  le  préservaient  de  l'agitation  des  vagues,  étaient  on 
ne  peut  mieux  disposés.  Ils  consistaient  en  deux  môles  courbes, 
s'enracinant  sur  les  saillants  de  la  côte,  s'avançant  l'un  vers 
l'autre  de  manière  à  opposer  leur  conveanté  à  la  lame  et  laissant 
entre  eux  une  passe  garantie  par  un  brise-lames  également 
courbe.  11  donnait  lieu  a  deux  entrées  ou  sorties,  et  le  port, 
ainri  très-bien  conçu  et  garanti,  atteignit,  sous  le  règne  de 
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MéroD»  un  degré  de  prospérité  qui  en  fit  faire  l'entrepôt  des 
riches  cargaisons  destinées  pour  la  capitale  de  Tempire.  Celte 
prospérité  dura  jusqu'aux  derniers  empereurs;  alors  la  ville  et 
ses  environs  délicieux  furent  pris,  détruits  par  les  Vandales, 
par  les  Gotlis;  ses  ouvrages  furent  abandonnés,  et  il  ne  resta 
plus  à  la  place  de  cette  cité  florissante,  que  des  débris  et  des 
marais  pestilentiels.  Le  port  en  est  presque  totalement  comblé. 

Ostia,  construit  à  l'embouchure  du  Tibre  sous  l'empereur 
Claude,  était  aussi  d'une  extrême  magnificence.  C'était  un 
hexagone  régulier  de  234  mètres  de  c6té,  avec  un  avant-port 
sur  le  Tibre  dont  les  deux  entrées  du  côté  du  port  et  du  côté  de 
la  mer  étaient  protégées  par  quatre  tours  circulaires.  Les  quais 
en  étaient  bordés  d'immenses  bazars,  tels  que  les  docks  an- 
glais. Cette  merveille  antique  est,  en  ce  moment,  engagée  de 
plus  d'une  lieue  dans  le  delta  du  Tibre,  qui  s'avance  toujours 
avec  l'envahissement  le  plus  rapide. 

Pola  offrait  jadis  un  assez  beau  refuge  aux  petits  navires  ; 
mais  sa  plage  en  a  été  considérablement  élevée  par  les  dépôts 
du  Tibre,  et  ce  n'est  plus  qu'une  crique  dangereuse. 

Civita-Vecchia,  enfin,  subsiste  encore  à  peu  près  comme  les 
empereurs  l'avaient  créé;  son  ancien  nom  était  Cenlo^Celle;  A 
était  sur  la  frontière  de  l'ancienne  Etrurie,  et  il  n'était  alors 
qu'un  port  pour  les  barques.  Mais,  sous  Trajan,  ce  port  fut 
agrandi  et  préservé  de  manière  à  recevoir,  avec  sûreté,  les  plus 
grands  navires  de  l'époque,  et  il  partagea  la  prospérité  qui 
s'étendaitsurtoute  la  côte;enfin, comme  il  est  fort  bien  situé,  lia 
conservé,  en  dépit  des  guerres  successives,  sa  valeur  primitive. 
Les  ouvrages  romains  de  son  enceinte  se  rapprochentbeaucoup, 
dans  leur  système,  de  ceux  d'Anxium.  Ainsi,  il  y  a  deux  môles 
qui  conservent  entre  leurs  musoirs,  un  espace  d'environ 
200  mètres  ouvert  dans  la  direction  du  S.  O.  Pour  garantir  le 
port  dans  cet  air-de-vent,  Trajan,  profitant  d'une  ceinture  de 
rochers  qui  s'y  trouvait,  fit  construire  un  brise-lames  de  forme 
irrégulière,  mais  manifestement  convexe  ;  il  a  un  développe- 
ment de  plus  de  300  mètres,  et  il  couvre  l'entrée  en  laissant 
deux  passes  dont  l'une  ou  l'autre  est  toujours  accessible.  Cet 
ouvrage  porte  encore  le  nom  de  Môle-Trajan  ;  il  a  été  exécuté 
en  gros  blocs  de  rochers,  jetés  à  pierre  perdue,  comme  on  le 
fait  pour  les  enrochements.  Pline  le  Jeune  le  décrit,  en  effet, 
ainsi  qu'il  suit  :  Ingenlia  saxa  laltssima  navU  provehiL  Contra 
hcec  alia  super  alla  dejectaipso  pondère  nianeîit, 

I^  port  de  Civita* Veccbia  a  une  superficie  d'environ  12  hec-r 
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(ares,  avec  uoe  profondeur  moyenne  de  4  mètres  50  ;  près  da 
môle  en  arc  de  cercle  qu'on  nomme  le  Bichiere,  on  en  trouve  5, 
et  les  grands  vapeurs  y  séjournent  en  sûreté.  Il  y  a  de  plus  un 
arrière-port  ou  bassin  pour  les  radoubs.  La  ville  est  protégée 
du  côté  de  la  terre  par  un  front  de  fortifications  dans  le  système 
de  Vauban. 

Le  fond  sur  lequel  s*étend  le  port  est  de  roc  vif,  il  ne  reçoit 
aucun  dépôt  provenant  de  la  mer;  il  n'y  a  donc  qu'à  le  dé- 
fendre de  ceux  qui  peuvent  arriver  du  côté  de  la  ville  :  en  effet, 
le  cap  Linaro  y  rejette  au  large  les  atterrissements  venant  du 
Tibre,  comme  on  voit  le  cap  Creux  garantir  Port-Vendres  du 
transport  des  sables  qui  suivent  la  côte  française  du  N.  au  Sud. 
Hais  le  môle  Trajan,  comme  tous  les  ouvrages  de  même  sorte, 
exige  un  entretien  continuel  et  qu'on  a  souvent  négligé. 
En  1776,  l'ingénieur  italien  Galamatra  entreprit  d'en  réparer 
l'extrémité  N.  O.,  et,  depuis  les  anciens,  il  offrit  le  premier 
exemple  du  renouvellement  des  procédés  qui  ensuite  ont  été 
mis  en  œuvre  à  Alger.  Il  construisit,  de  tontes  pièces,  des  blocs 
de  béton  en  pouzzolane  de  Rome,  et  il  les  lança  à  la  mer  à 
l'aide  d'une  plate-forme  inclinée  et  de  ronleaux,  afin  de  garan- 
tir la  base  des  caisses  sans  fond  où  il  coulait  du  béton  composé 
avec  cette  même  pouzzolane.  Toutefois,  soit  que  ses  blocs  arti- 
ficiels ne  fussent  pas  de  dimensions  suffisantes  ou  d'une  pesan- 
teur spéciBque  assez  grande,  soit  qu'ils  se  fussent  brisés  en 
tombant,  ils  furent  déplacés  par  l'action  de  la  mer;  et,  comme 
les  caisses  sans  fond  étaient  étrésillonnées  à  l'intérieur,  que 
d'ailleurs,  rien  n'indique  qu'elles  eussent  été  garnies  de  toile  à 
leur  base,  il  est  certain  que  le  béton  a  dû  parvenir  au  fond  dé- 
composé et  délavé,  et  l'on  ne  saurait  s'étonner  de  la  prompte 
destruction  d*un  ouvrage  très-louable  en  principe,  mais  exé- 
cuté d'une  manière  imparfaite,  d'autant  que  cette  muraille  en 
béion,  quoique  adossée  à  l'ancienne  maçonnerie  du  môle,  en 
restait  séparée  par  lu  paroi  de  la  caisse  et  ne  s'y  rattachait  en 
aucun  point. 

Un  ingénieur  français  s'occupa,  en  18 M,  de  rédiger  un  pro- 
jet de  réparation  de  ce  môle;  il  voulait  compléter  l'enroche- 
ment avec  des  blocs  de  grès  de  4  à  ô  mètres  cubes  ou  pesant 
de  10  à  12  milles  kilogrammes,  et  creuser  des  puits  dans  le 
massif  du  môle  pour  les  remplir  de  béton  ;  mais  par  suite  de 
la  chute  du  premier  empire,  ce  projet  reçut  à  peine  un  corn* 
mencement  d'exécution. 

De  leur  côté  et  depuis  lors,  les  ingénieurs  italiens  ont  ima-» 
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gîné  on  moyen  de  couler  du  béton  pour  la  réparation  des 
brèches,  et  en  supposant  ce  béton  susceptible  de  résister  à 
l'action  dissolvante  de  l'eau  salée,  ce  moyen  peut  recevoir  les 
plus  heureuses  applications.  Il  s'agit  de  l'emploi  du  béton  ren- 
fermé dans  des  sacs  pour  le  préserver  du  délavage  jusqu'au 
moment  de  la  consolidation,  ce  qui  permet  la  réunion  in- 
time, en  une  seule  niasse^  des  sacs  en  contact,  et  cela  par  suite 
de  la  destruction  de  la  toile.  On  peut  cimenter  ainsi  des  enro- 
chements à  la  surface,  et  préserver  l'intérieur  par  une  croûte 
épaisse  qui  devient  indestructible. 

A  côté  de  l'ancien  Anxium  est  encore  un  port  de  beaucoup 
moins  d'importance  que  Civita*Vecchia  et  que  l'on  nomme 
Porto-d'Anzo.  Très-longtemps  après  la  destruction  d'Anxiuni, 
les  navires  qui  cherchaient  un  abri  entre  Gaêteel  Givita-Vecchia, 
mouillaient  dans  le  golfe  de  Nettuno  {Neptune),  entre  la  ville  de 
ce  nom  et  le  cap  Circeo.  Ce  ne  fut  qu'au  dix-huitième  siècle,  que 
le  pape  innocent  XII  fit  construire  le  nouveau  port  au  N.  de 
l'ancien.  On  profita  du  vieux  môle  pour  y  enraciner  perpendi- 
culairement le  nouveau  sur  une  longueur  de  225  mètres.  Un 
autre  petit  môle  partant  de  la  côte  et  légèrement  oourbe,  abrite 
une  partie  du  port  des  vents  de  N.  E.;  mais  vers  cet  aîr-de-venl, 
la  passe  reste  oitVerte  sur  une  largeur  de  200  mètres,  ce  qui 
occasionne,  dans  l'enceinte,  le  transport  des  alluvions  versées 
à  la  mer  par  les  afDuents  qui  traversent  les  Marais-Pontins. 
L'ingénieur  français  Maréchal  a  vainement  tenté  de  remédiera 
ce  vice,  en  pratiquant  une  ouverture  entre  l'ancien  et  le  nou- 
veau port;  mais  on  ne  pouvait  lutter  contre  un  pareil  effet,  qu'en 
agissant,  comme  on  le  fait  dans  notre  port  de  Cette,  au  moyen 
de  puissantes  dragues  à  vapeur  qui  sont  sans  cesse  en  action. 
£n  résumé,  dans  son  état  actuel,  le  port  d'Anzo,  quoiquil 
n'ait  pas  moins  de  15  hectares  de  superficie,  n'offre  un  mouil- 
lage de  3°"  50  que  sur  le  tiers  de  cette  étendue  qui  avoisine  la 
passe  ;  le  reste  n'est  accessible  qu'aux  barques  et  aux  bateaux 
de  pécho,  et  le  sable  y  fait  tous  les  jours  des  progrès  nouveaux. 

Il  aurait  mieux  valu,  sans  doute,  chercher  à  rétablir  l'ancien 
port  d' Anxium  ;  les  dépenses  en  auraient  été  certainement  plus 
considérables^  mais  elles  auraient  été  incomparablement  plus 
productives,  et  l'on  aurait  doté  les  Etats  de  l'Église  d'un  excel- 
lent port  qui  n'aurait  exigé  qu'un  faible  entretien ,  et  où  de 
grands  navires  auraient  trouvé  im  abri  assuré. 

Au  point  de  vue  de  l'art,  les  détails  qui  précèdent  sur  les 
ports  qui  viennent  d'être  décrits,  offrent  un  véritable  intérêt, 
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puisqu'ils  montront  quels  bons  exemples  on  trouve  dans  les 
œuvres  des  anciens  ingénieurs  romains,  et  combien  l'art  des 
traTâqx  maritimes  était  avancé  et  bien  compris  sous  les  empe- 
reors.  Leurs  jetées,  digues  ou  môles,  sont  presque  tous  cour^ 
bft  et  présentent  leur  convexité  vers  la  mer,  ce  qui  facilite 
éminemment  le  glissement  des  vagues  et  le  transport  des  sa- 
bles bors  de  Tenceinte.  Après  de  tels  ouvrages,  il  est  vraiment 
suq>renant  qu'on  se  soit  si  fort  attaché,  en  France,  à  exécuter 
des  jetées  ou  des  môles  composés  d'une  ou  de  plusieurs  lignes 
droites.  Il  n'y  a  peut-être  que  le  môle  de  Saint-Malo,  construit 
de  1837  à  1839,  qui  fasse  exception  à  ce  procédé  vicieux  :  il 
est  en  arc  de  cercle,  sur  un  développement  de  280  mètres,  en- 
tièrement en  maçonnerie,  et  il  s'élève  moyennement  à  10  mè- 
tres au-dessus  de  la  plage.  Quoique,  lors  des  syzygies  d'éqiii* 
noxe,  il  soit  baigné  de  plus  de  9/nèires  de  hauteur  d'eau,  son 
parapet,  d'ailleurs  peu  élevé,  est  rarement  franchi  par  les 
vagues,  même  pendant  les  tempêtes.  Il  a  ainsi  produit  les  heu- 
reux résultats  qui  avaient  été  annoncés  et  prévus  lors  du  projet 
qui  en  avait  été  dressé. 

Il  demeure  donc  prouvé,  par  le  môle  Trajan,  que  les  Ro- 
mains pratiquaient  les  enrochements  à  la  mer;  il  parait  même, 
d'après  Yitruve,  qu'ils  connaissaient  l'emploi  des  blocs  artifi- 
ciels en  béton,  mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai,  et  c'est  ce  qui 
rend  les  travaux  du  port  d'Alger  si  remarquables,  que  c'est  là 
que,  pour  la  première  fois,  il  a  été  fait  de  ce  moyen  ingénieux 
un  usage  heureux,  étendu  et  complet.  C'est  comme  un  art 
nouveau  que  l'on  y  a  créé  ;  ainsi,  les  fondations  par  enroche- 
ments à  la  mer  auront  lieu  désormais  par  des  priucipes  cer- 
tains, économiques;  et  il  est  vivement  à  regretter  que. ces 
principes  n'aient  pas  été  connus  ou  suivis  lorsqu'il  s'agit  de  la 
formation  du  brise-lames  ou  de  la  digue  de  Cherbourg,  dont 
nous  avons  encore  à  entretenir  nos  lecteurs. 

Depuis  le  mémorable  combat  naval  de  Tourville  à  la  Hougue, 
les  esprits  s'étaient  accordés,  en  France,  sur  Tidée  de  fonder, 
dans  la  Manche,  un  port  que  la  nature  nous  y  avait  refusé; 
toutefois,  ils  étaient  divisés  sur  le  choix  de  l'emplacement. 
Vauban  avait  dit  d'excellentes  choses  sur  la  position  de  Cher- 
bourg, mais  on  affirme  qu'en  définitive  il  s'était  prononcé  pour 
la  Hougue  ;  ici,  la  défense  du  port  et  de  ses  ouvrages  était 
infiniment  favorisée  par  la  nature.  Or,  c'est  probablement  ce 
4«  séduisit  Vauban,  dont  l'esprit  était  natui-ellement  porté 
vers  l'art  de  fortifier  les  places  ;  mais,  sous  le  point  de  vue 
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mariâme,  pour  la  facilité  des  mouvements  des  escadres  et  des 
vaisseaux,  Cherbourg  était  inGnimeut  préférable;  cepeudant, 
la  discussion  se  continuait  encore  au  commencement  du  règne 
de  Louis  XVI,  et  il  n'y  avait  alors  encore  aucun  parti  d'arrêté. 

Ce  ne  fut  qu'en  1777,  que  la  balance  pencha  en  faveur  de 
Cherbourg;  Louis  XYI  qui  brûlait,  dans  son  patriotisme  éclairé, 
de  rendre  à  notre  marine  la  même  puissance  qu'elle  avait  eue 
sous  Louis  XIV,  et  qui^  en  effet,  en  créa  une  qu'aucune  autre 
n'a  jamais  surpassée,  Louis  XVI,  disons-nous,  avait' voulu  que 
le  projet  fût  étudié  à  fond  :  des  rapports  demandés  au  capi- 
taine de  vaisseau  de  la  Bretonnière  et  à  l'hydrographe  Michand, 
firent  faire  un  grand  pas  à  la  question,  et  tendre  à  adopter  ia 
position  de  Cherbourg.  En  1778,  le  célèbre  Dumouriez,  alors 
colonel  commandant  la  place  de  Cherbourg,  et  le  duc  d'Har- 
court^  gouverneur  de  la  province,  pressèrent  le  gouvernemeot 
d*y  faire  commencer  des  travaux  ;  ils  obtinrent  même  qu'une 
ordonnance  fût  rendue,  le  3  juillet  1779,  pour  construire  les 
forts  de  File  Pelée  et  du  Houmet,  et  pour  qu'on  s'occupât  d'a- 
briter ou  fermer  la  rade,  alors  entièrement  foraine,  au  moyen 
d'unedigue  puissante  qui  pût  résister  aux  efforts  énormes  et  in^ 
cessants  des  courants,de  la  mer,  de  la  houle  et  des  lamesdularge. 

Cependant,  l'ingénieur  de  Caux  et  le  commissaire  Lambert 
combattirent  les  plans  de  MM.  de  la  Bretonnière  et  Michaud, 
et  ils  en  présentèrent  un  qui  était  diflércnt;  enfin,  l'aiïaire  ne 
fut  décidée  qu'à  la  suite  d'un  voyage  que  les  ministres  de  la 
guerre  et  de  la  marine  firent,  en  1781,  à  Cherbourg,  sut  les 
ordres  exprès  du  roi.  Le  projet  la  Bretonnière  fut  alors  défi- 
nitivement approuvé,  et  l'ingénieur  Cessart  fut  chargé  de  rem- 
ploi et  de  la  mise  en  place  des  matériaux. 

La  digue  devait  avoir  la  longueur,  pour  ainsi  dire,  fabuleuse, 
de  près  d'une  lieue  commune  de  France,  ou  d'environ  quatre 
kilomètres,  et  sa  profondeur  au«-dessous  des  plus  basses  marées 
devait  être  de  36  pieds  ou  d'à  peu  près  12  mètres.  Ses  poiflls 
d'appui  ou  de  liaison  consistaient  en  quatre-vingt-dix  vastes 
cônes  tronqués  en  charpente,  remplis  en  maçonnerie  et  coulés 
sur  une  ligne  déterminée.  L'intervalle  et  le  sommet  de  ces 
cônes  devaient  être  comblés  et  couverts  à  pierres  perdues 
extraites  de  la  montagne  du  Roule  qui  avoisine  la  rade.  Tel 
fut  le  plan  primitif  ;  mais,  par  la  suite,  il  fut  un  peu  modifié. 

Le  premier  de  ces  cônes  fut  immergé  et  arrêté  au  fond,  Je 
26  juin  1784,  et  quelques  autres  le  furent  jusqu'en  1786,  épo- 
que où  le  roi,  qui  avait  un  désir  extrême  de  voir  par  lui-même 
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res  iorus  d'oisementi  de  la  digue  poindre  au-dessus  des  eaux 
et  donner  Tassurance  du  succès  d'une  œuTre  înouie  jusque-là, 
suffisante,  par  sa  grandeur  et  son  utilité^  pour  immortaliser  un 
régne,  vint  en  personne  pour  examiner  l'état  de  ces  travaux 
sur  lesouels  se  portait  son  intérêt  le  plus  prononcé. 

Cétait  une  véritable  conquête  sur  Tempire  des  mers,  et  qui 
plaisait  d'autant  plus  à  l'esprit  patriotique  et  religieux  de 
Louis  XVI  qu'elle  était  toute  pacifique,  qu'elle  promettait  la 
plus  grande  fécondité  dans  l'avenir,  et  que,  par  «a  nature,  la 
conservation  en  était  hors  de  l'atteinte  des  hasards  de  la 
guerre  et  des  chances  de  la  fortune  ou  des  révolutions. 
Quarante-cinq  ans  plus  tard ,  le  plus  jeune  des  frères  de 
Lonis  XVI,  dotait  aussi  la  France  du  port  et  de  la  régence 
d'Alger,  nouvelle  conquête  dont  nous  nous  sommes  occupé 
au  commencement  de  cet  article,  qui  doit  indemniser  la  mé- 
tropole de  la  perte  de  ses  colonies,  et  qui  a  ajouté  un  brillant 
fleuron  à  la  couronne  guerrière  qui  orne  son  front  belliqueux. 

Nous  laissons  a  penser  comment  Louis  XVI  fut  reçu  par  les 
habitants  d'une  ville  et  d'une  province  qu'il  dotait  avec  tant  de 
splendeur.  C'étaient  des  titres  trop  réels  à  un  accueil  enthou- 
siaste pour  que  personne  y  demeurât  étranger  ou  indifférent, 
lies  détails  de  cette  visite  ne  sauraient  être  reproduits  ici  ;  il 
oous  suffit  de  dire  qu'ils  sont  parfaitement  décrits  dans  l'his- 
toire de  la  marine  de  M.  Léon  Guérin  ;  que  le  roi  y  trouva 
une  belle  escadre  d'évolutions,  composée  de  vingt-trois  bâti- 
ments de  guerre  sous  les  ordres  d'Albert  de  Rioms,  et  qu'il  y 
monta  à  bord  du  vaisseau  le  Patriote, 

Louis  XVI  y  assista  à  la  submersion  d'un  nouveau  cône;  on 
avait  procédé  à  sa  mise  à  flot  en  y  adaptant,  au  moment  de  la 
basse  mer,  deux  ceintures  de  grandes  tonnes  fixées  à  la  partie 
intérieure,  l'une  intérieurement,  l'autre  au  dehors,  de  telle 
sorte  que  les  allèges,  soulevées  par  la  marée  montante,  firent 
surnager  le  cône  et  relevèrent  au-dessus  de  sa  plate-forme. 
Alors  les  navires  remorquèrent  le  colosse  jusqu'au  point  dé- 
terminé pour  son  échouement,  point  auquel  on  l'assujettit  par 
des  ancres  ;  puis  des  tranchants  à  coulisses,  lâchés  du  sommet 
du  cône,  coupèrent  les  cordages  qui  fixaient  les  tonnes.  A 
peine  le  cône  fut-il  submergé  que,  pour  en  assurer  la  stabilité, 
un  grand  nombre  de  barques  chargées  de  pierres  sèches  l'en- 
tonrèrent^  et  qu'on  le  remplit  de  ces  pierres  dans  toute  sa 
hauteur,  moins  quatre  pieds  au-dessous  de  son  sommet.  Ainsi 
placé,  on  assure  que  chaque  cône  revenait  à  un  million. 


Digitized  by 


Googk 


.  —  64  -- 

Sans  contredit,  M.  Cessart  était  un  ingénieur  fort  liabilc  ; 
ses  cônes  témoignent  de  son  génie  inventif,  et  il  fallut  un 
talent  prodigieux  pour  construire  ces  niasses  colossales,  poar 
les  conduire  exshctement  au  lieu  de  leur  immersion,  pour  les 
y  couler  à  demeure,  pour  en  faire  les  maçonneries  intérieures, 
et  pour  les  charger;  mais,  comme  presque  toujours,  il  y  eut 
des  mécomptes.  On  espérait  couvrir  ainsi  l'espace  que  la  digue 
devait  occuper,  et  former  une  base  solide  pour  les  construc- 
tions qui  devaient  la  couronner,  mais  les  enveloppes  en  char- 
pentes se  rompirent  et  furent  entraînées  en  partie  par  des 
dislocations  inévitables  résultant  de  rinégalité  du  fond«  et 
surtout  par  l'action  destructive  des  flots  de  la  mer.  Les  menus 
enrochements  de  l'intérieur  se  répandirent  alors  sur  une 
grande  largeur  et  pour  la  plupart  en  pure  perte  ;  il  est  vrai 
qu'une  certaine  quantité  d'entre  eux  y  a  été  recouverte,  de- 
puis lors,  par  d'autres  enrochements,  soit  en  blocs  naturels 
<le  2  à  3  mètres  cubes,  soit  en  blocs  artificiels  de  volumes 
doubles  et  quadruples  de  ceux-là  ;  toutefois  et  en  définitive, 
ce  qui  eât  resté  se  conserve  en  un  talus  de  45°  à  Tintérieur, 
mais  s'étend  du  c6té  du  large  jusqu'à  50  mètres  de  distance, 
suivant  diverses  inclinaisons.  Ce  n'est  qu'à  une  profondeur 
de  huit  mètres  au-dessous  des  plus  basses  marées  que  rincii* 
naîson  s'y  dresse  brusquement  sur  deux  de  base  pour  un  de 
hauteur,  et  cela  par  suite  de  la  moindre  agitation  qu'y  éprouve 
la  mer  à  cette  pt*ofondeur* 

On  travaille  à  la  digue  de  Cherbourg  depuis  près  de  soixante- 
dix  ans  ;  or,  il  est  facile  de  voir  pai*  les  détails  précédents, 
•combien  on  aurait  été  à  même  d'économiser  des  millions  et  du 
temps,  si  l'on  avait  alors  pratiqué,  dans  une  profondeur  de 
12  mètres  seulement  au-dessous  des  plus  basses  marées,  le 
système  d'enrochement  de  fondation,  tel  que  depuis  on  Fa  mis 
à  exécution  à  Alger,  à  Marseille,  à  Cette  et  à  Port-Vendres. 

La  digue  de  Cherbourg  conserve  deux  passes  :  l'une,  de 
2,000  mètres,  dans  l'O.  ;  l'autre,  de  800  mètres,  dans  TE.  ; 
mais  nous  ajouterons  avec  regret  qu'elle  est  établie  sur  deux 
lignes  droites  formant  entre  elles  un  angle  extrêmement  obtus. 
Cette  disposition  augmente  évidemment,  d'une  manière  con- 
sidérable, les  effets  de  la  mer,  lors  des  tempêtes  du  N.  N.  0. 
qui  sont  les  plus  redoutables  en  ces  parages;  et  les 
avaries  nombreuses  qui  sont  survenues  pendant  la  con- 
struction  de  la  muraille  de  10  mètres  d'épaisseur  et  de  8  d'é- 
lévation qui  surmonte  la  digue^  doivent  être  attribuées  à  cette 
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cause.  Vue  forme  conve^rey  comme  celle  des  anciens  brise-lames 
romains,  et  avec  une  flèche  de  600  mètres,  n'aurait  pas  aug- 
menté le  développement  de  la  digue  de  plus  de  200  mètres;  ces 
accidents  ou  d'autres  évenluels  auraient  alors  été  évités,  et  la 
rade  s'y  serait  trouvée  accrue  d'un  espace  d'autant  plus  précieux 
qoe  l'abri  et  la  protection  y  auraient  été  bien  plus  elBcaces. 

En  résumé,  toutefois,  la  sécurité  de  la  rade  existe;  les  sor-» 
nes«  les  abords  et  les  entrées  n'y  sont  entravés,  soit  de  jour* 
soit  de  nuit^  ni  par  l'inconstance  des  vents,  ni  par  l'action  ou 
!  abaissement  des  marées:  des  fortiflcations  et  des  batteries 
•Mrnbrcuses,  tant  sur  la  digue  que  près  de  la  côte,  défendent 
sullisamment  les  navires  au  mouillage;  et,  telle  qu'elle  est, 
celle  rade  est  une  des  meilleures  de  l'univers. 

Il  a  cependant,  jusqu'ici,  toujours  manqué  quelque  chose  à 
Cherbourg  pour  faciliter  ses  approvisionnements  comme  port 
inililaire,  ou  pour  favoriser  son  commerce  maritime  comme 
port  marchand;  c'est  une  rivière,  un  fleuve  ou  un  canal  qui 
vinssent  lui  apporter,  à  peu  de  frais,  les  produits  de  l'intérieur 
de  la  France,  ou  lui  donner  les  moyens  d'y  expédier  les  den- 
rées qui  peuvent  lui  arriver  par  la  voie  de  la  mer.  C'était  cer- 
tainement très-fàchcux,  mais,  de  nos  jours,  on  peut  y  obvier 
par  un  chemin  de  fer  qui,  partant  de  Paris,  mettra  Qierbourg 
en  relations  promptes  avec  le  pays  to.ut  entier.  Or,  ce  chemin 
de  fer,  que  nous  avons  été  des  premiers  à  demander  dans  tin 
aiUre  écrit,  est  aujourd'hui  décidé,  et,  quand  il  sera  terminé, 
ce  port  n'aura  plus  rien  à  envier.  On  pourrait  alors  en  faire, 
ainsi  que  nous  l'avons  encore  demandé,  la  tête  de  nos  lignes 
transatlantiques,  et  rien  ne  sorait  plus  facile  que  d'y  agrandir 
le  port  et  les  bassins  du  commerce,  que  d'y  établir  des  maga- 
sins, des  usines  et  des  quais,  où  les  paquebots  viendraient  em- 
barquer ou  débarquer  leur  charbon ,  leurs  marchandises  et 
leurs  passagers. 

Cherbourg,  sans  rien  perdre  de  sa  position  militaire  ou 
même  aggressive,  en  cas  de  guerre  contre  l'Angleterre,  riva^ 
liserait  alors,  commercialement  parlant,  avec  Soutbampton,  h 
ville  opulente  qui  trône  de  l'autre  côté  de  h  Manche;  et  Paris, 
qui  ne  sera  qu'à  sept  ou  huit  heures  de  distance  de  Cherbourg, 
deviendra  en  quelque  sorte,  par  là,  un  port  militaire  et  de 
commerce  de  premier  ordre. 

De  Bonnefoux, 

Capitaine  de  vaisseau. 

A?iN.   MAR.    1853.    —  T.    X.  6 
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DE  L'APPLICATION  DE  LA  VAPEUR  A  LA  NAVIGATION, 

ET  DE  SES  PROGRÈS  DEPUIS  SON  ORIGINE  JUSQU'a  CE  JOUR. 

Du  calorique  ou  air  chaud  d'Ériaon^  et  des  es$ais  tentés  en  ce 
moment  pour  le  substituer  à  la  vapeur. 

Longtemps  avanl  l'appiicalion  de  la  vapeur  à  la  navigation, 
on  avait  eu  l'idée  de  faire  mouvoir  les  navires  au  moyen  de 
roues  mises  en  action  par  l'effet  de  la  force  musculaire  des 
animaux.  Dès  le  quinzième  siècle,  des  troupes  traversaient  des 
rivières  sur  des  bateaux  mus  par  des  palettes  que  l'on  faisait 
tourner  à  l'aide  de  cette  même  force  ;  et  un  livre  de  Valterius, 
intitulé  De  re  militari,  qui  fut  imprimé  à  Vérone,  en  1742, 
donne  la  description  d'une  méthode  de  propulsion  de  navires, 
consistant  en  palettes  de  toile  goudronnée  mises  en  action 
avec  des  manivelles. 

Toutefois,  il  parait  que,  dans  le  seizième  siècle,  on  avait  eu 
déjà  l'idée  de  substituer  l'action  de  la  vapeur  à  celle  de  la  force 
musculaire  des  animaux.  On  voit,  en  effet,  dans  une  collection 
de  voyages  et  de  découvertes,  imprimée  à  Madrid,  qu'un 
nommé  Blasco  de  Garay,  capitaine  de  mer,  proposa  à  Charles- 
Quint,  en  1643,  une  machine  pour  faire  marcher  les  grandes 
embarcations  sans  voiles  ni  rames,  et  que  des  expériences  de 
ce  procédé  eurent  lieu  à  Barcelone,  par  ordre  de  l'empereur. 
Garay  fit  tous  ses  efforts  pour  cacher  sa  machine,  mais  on  sut 
qu'elle  consistait  en  une  grande  chaudière  pleine  d'eau,  et  en 
une  roue  mise  en  action  par  une  suite  de  mouvements.  L'essai 
ftit  fait  sur  un  navire  de  200  tonneaux,  nommé  la  Trinité;  or, 
d'après  le  rapport  qui  en  fut  dressé,  on  obtint  une  vitesse  su- 
périeure à  celle  des  galères;  mais  la  machine  fut  trouvée  trop 
compliquée,  trop  coûteuse,  surtout  trop  dangereuse;  elle 
ne  fut  donc  pas  adoptée.  Cependant  Garay  fut  récompensé  et 
remboursé  de  ses  frais.  Les  commissaires  qui  avaient  été 
nommés  pour  juger  cette  expérience  étaient  Henri  de  Tolède, 
don  Pedro  de  Gardoua,  le  trésorier  Ravago  et  quelques  au- 
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Ires  :  il  est  très-probable  que  le  moteur  de  celte  machine  était 
Ifl  vapeur,  et  quoique  rexpérieuce  que  nous  venons  de  citer 
ait  été  contestée,  on  peut  d'autant  mieux  croire  à  sa  réalité^ 
qu'elle  était  fondée  sur  la  découverte  très -connue  d'Hé- 
ron d'Alexandrie ,  qui,  cent  vingt  ans  avant  Jésus-Christ, 
avait  essayé  une  machine  de  son  invention,  mue  par  la  force 
de  la  Vapeur  d'eau  :  cette  machine  est  décrite  dans  le  Spirîtalia 
stu  Pneumatlca,  et  elle  élait  fondée  sur  le  principe  que  nous 
allons  rapporter. 

Lorsqu'un  fluide,  soit  liquide,  soit  gazeux,  contenu  dans  un 
vase  s'échappe  par  un  orifice,  le  vase  éprouve  une  impulsion 
égale  et  contraire  à  la  force  de  la  sortie  du  fluide.  D'après  cela, 
Héron  d'Alexandrie  plaça  un  globe  en  métal  sur  deux  pivots 
verticaux  autour  desquels  il  pouvait  tourner;  ce  globe  rece- 
vait de  l'un  d'eux  de  la  vapeur  d'une  chaudière  de  manière  à 
en  être  rempli  ;  sur  les  côtés  étaient  des  tubes  dans  lesquels  la 
vapeur  de  la  boule  pénétrait,  et,  par  l'effet  de  son  excès  de 
pression,  elle  sortait  avec  violence  par  des  orifices;  forçant 
alors  chacun  des  tubes  en  arrière,  elle  produisait  un  mouve- 
ment de  rotation.  C'est  cette  même  machine  qui,  oubliée  pen- 
dant près  de  deux  mille  ans»  a  été  employée  de  nos  jours,  d'a-^ 
près  les  mêmes  principes  et  avec  des  dispositions  analogues^ 

Quelque  mérite  qu'il  y  ait  dans  ces  inventions,  elles  n'of- 
fraient cependant  rien  d'essentiellement  pratique  ;  aussi,  ne 
penl-on  disconvenir  que  l'inventeur  véritable  de  la  navigation 
à  vapeur  ne  soit  Papin,  puisque  c'est  à  lui  que  l'on  doit  la 
machine  à  piston,  et  qu'il  proposa,  en  1695,  de  l'employer  à 
faire  marcher  des  navires  au  moyen  de  roues  à  palettes.  Dès 
ce  moment,  les  idées  se  portèrent  de  ce  côté  ;  on  fut  longtemps, 
il  est  vrai,  à  vaincre  les  difficultés  d'installation  sur  l'espace 
resserré  d'un  navire ,  et  à  mettre  en  rapport  convenable  la 
machine  et  les  roues,  c'est-à-dire  le  moteur  et  le  propulseur; 
mais  les  obstacles  nombreux  qu'on  y  rencontra  finirent  par 
être  successivement  aplanis.  Nous  allons  citer  quels  furent  les 
hommes  ingénieux  et  persévérants  qui  firent  faire  à  cette  dé- 
couverte les  pas  les  plus  remarquables. 

Jonathan  Hull  fit  patenter,  en  1736,  un  modèle  de  bateau  à 
vapeur  dont  il  publia  la  description  en  1737.  Les  palettes 
étaient  derrière,  et  le  changement  du  mouvement  alternatif  en 
circulaire  qui  avait  lieu  au  moyen  d'un  cercle,  était  ingénieux, 
mais  moins  simple  que  la  manivelle.  Me  recevant  aucun  encou- 
ragement,'J  .  Hull  ne  fit  pas  construire  son  bateau. 
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En  1769,  M.  Lugnot  voulut  appliquer  la  vapeur  aux  voitu- 
res ;  son  chariot  existe  encore  au  Conservatoire  des  arts  et 
métiers, 

M.  le  comte  d'Auxîron  fit,  en  1774,  des  expériences  pour  In 
iiavigation  à  vapeur  qui  n'eurent  pas  de  suite  directe ,  mais 
qui  engagèrent  M.  Perrier  à  les  reprendre  en  1775,  et  à  les 
exécuter,  mais  avec  peu  de  succès,  à  bord  d'un  bateau  qu'il 
disposa  à  cet  effet  sur  la  Seine. 

Un  autre  bateau  à  vapeur  fut  construit,  en  1780,  d'après  les 
plans  de  M.  le  marquis  de  Jouffroy;  il  avait  16  mètres  de 
longueur,  et  il  était  mu  par  une  machine  atmosphérique  fai- 
sant agir  deux  sortes  de  volets  s'ouvrant  et  se  refermant  pour 
imprimer  le  mouvement  :  plus  tard,  les  volets  furent  rempla- 
cés par  des  roues  à  aubes.  Ce  bateau  fut  expérimenté  sur  la 
Saône  ;  mais  il  n'atteignit  pas  une  vitesse  convenable  à  cause 
des  imperfections  de  la  machine  atmosphérique  qui  ne  pou- 
vait, à  cette  époque,  donner  encore  de  bons  résultats. 

L'abbé  d'Arnal  fit  aussi  des  expériences  pour  le  même  objet, 
en  1781. 

Quatre  ans  plus  tard,  M.  Miller  essaya  un  bateau  double 
avec  une  roue  au  milieu.  Ce  bateau  fit  un  voyage  sur  les  lacs 
de  la  Suisse,  en  1789.  Ce  fut  à  M.  Miller  et  à  Clarke,  dont  les 
essais  eurent  lieu  à  Leith,  vers  1791,  qu'on  attribue,  en  An- 
gleterre, le  premier  bateau  sur  lequel  on  ait  employé  le  nou- 
veau moteur. 

Cependant,  en  1783,  Fitch,  Ramsay  et  l'illustre  Franklin 
avaient  t&ché  d'appliquer  la  machine  à  simple  effet  à  ce  genre 
de  navigation;  il  paraît  que,  s'ils  ne  réussirent  pas,  ce  fut 
surtout  à  cause  de  ce  genre  d'appareil  ;  ils  firent  d'ailleurs 
usage  de  pales  verticales  trop  faibles,  et  ils  n'obtinrent  guère 
plus  de  2  nœuds  ou  milles. 

En  1784,  Livingston  avait  aussi  essayé  divers  propulseurs  ; 
il  reçut  de  l'Etat  de  New-York  une  patente  qui  aurait  eu  une 
durée  de  vingt  ans  s'il  était  parvenu  à  obtenir  quatre  milles  à 
l'heure.  Les  milles  américains  sont  plus  faibles  que  les  nôtres 
d'environ  un  dixième  :  les  nôtres  contiennent  1,900  mètres  en- 
viron, ou  près  de  2  kilomètres. 

Fitch,  que  nous  avons  déjà  nommé,  construisit  sur  la  De- 
laware,  en  1787,  un  bateau  qui  atteignit,  dit-on,  jusqu'à  sept 
milles  par  heure  ;  mais  les  dérangements  de  la  machine  le 
firent  abandonner. 

A  peu  près  à  cette  époque,  Ramsay  employa  une  machine  h 
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'  vapeur,  ponupani  Teau  de  manière  à  la  refouler  eo  arrière 
pour  obtenir  uo  mouvement  du  navire  en  avant  ;  il  ne  put 
excéder  la  vitesse  de  deux  milles  et  demi. 

Plus  tard,  en  1791,  John  Stevens  de  Hoboken  fit  des  expé- 
riences à  ce  sujet;  il  les  continua  pendant  seize  ans,  protégé 
paiLivingston  et  Roosevelt;  mais  il  fut  obligé  delessuspendre» 
a  cause  de  Tenvoi  de  Livingston  en  France,  comme  ambassa- 
deur. 

Ce  fut  à  Paris  que  Livingston  rencontra  Fulton,  qui  s'était 
occupé  du  même  objet  et  qui,  ayant  fait  des  expériences  à 
Plombières  et  à  Paris,  offrit  ses  inventions  à  la  France.  On 
sait  comment,  jugées  par  nos  savants,  ces  inventions  furent 
méconnues  et  repoussées,  et  cela  précisément  à  Tinslant  où 
elles  auraient  pu  si  puissamment  favoriser  et  même  faire  réussir 
les  projets  de  descente  de  l'empereur  Napoléon  en  Angleterre, 
projets  qu'on  pouvait  regarder  comme  impraticables  avec  des 
navires  à  voiles. 

Fulton  retourna  aux  Etats-Unis;  cet  homme  célèbre  y  tra- 
vailla sans  relâche  à  mettre  ses  plans  à  exécution,  et  il  eut 
enfin  la  gloire  de  résoudre  le  problème  si  longtemps,  si  vai- 
nement cherché,  et  de  construire  un  bateau  à  vapeur  qui,  en 
1807,  put  commencer  et  faire  un  service  régulier  entre  New- 
York  et  Albany.  La  forme  de  sa  machine  ressemblait  beaucoup 

I        à  celle  dite  à  balancier  actuellement  en  usage  :  le  condenseur 

!  en  était  plus  grand  qu'on  ne  les  fait  aujourd'hui,  et  Taxe  tra- 
versait la  muraille  pour  mettre  en  mouvement  deux  roues  à 
aubes  extérieures.  On  prétend  que  Fulton  s'était  décidé  pour 
les  roues  à  aubes,  parce  qu  un  nommé  Desblancs  venait  de 
prendre  un  brevet  pour  une  chaîne  sans  fin.  Ce  premier  navire 
ne  fila  d'aboixl  que  quatre  nœuds;  mais,  après  quelques  per- 
fectionnements, il  en  atteignit  six.  Fulton,  dans  de  nouvelles 
constructions,  parvint  ensuite  à  neuf  nœuds,  qu'il  regardait 
comme  le  maximum  de  vitesse  possible  pour  cette  sorte  de 

I        bâtiments. 

Fulton  évita  la  grande  erreur  de  ses  prédécesseurs,  erreur 

'  qui  nuit  encore  à  la  vitesse  de  plusieurs  vapeurs  :  c'est  celle 

de  vouloir  trop  faire  avec  une  trop  petite  puissance  ;  il  comprit 

que  pour  marcher  vite  il  faut  beaucoup  de  force,  quelles  que 

,  soient  les  formes  du  navire.  Il  donna  ainsi  le  premier  et  le 
véritable  élan  au  bâtiment  à  vapeur,  de  sorte  que,  quarante- 
cinq  ans  après  ses  heureux  essais,  la  navigation  à  la  vapeur, 
guidée  par  les  saines  conceptions  de  son  génie,  est  arrivée  a 
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ut! point  tel  qu'elle  Tait  accomplir  les  plus  longs  trajets,  et  que 
le  plus  bel  avenir  lui  semble  assuré. 

î<(*oublions  pas  de  mentionner  que  Stevens  de  Hoboken,  que 
nous  ayons  précédemment  cité,  construisit  aussi  un  bateau  à 
vapeur  qui  navigua  peu  de  jours  après  le  premier  succès  de 
Fulton. 

La  navigation  par  la  vapeur  parut  d'abord  devoir  être  cir- 
coiiscrite  aux  lacs,  aux  rivières  et  aux  fleuves  ;  mais  elle  n'y 
put  rester  confinée,  et  ses  progrès  furent  tels  que  bientôt  elle 
afTronla  les  mers,  fit  modifier  la  forme  des  navires  et  leur  im- 
posa de  nouvelles  conditions.  Dans  le  principe,  on  n'osait  ap- 
pliquer la  vapeur  qu'à  des  bâtiments  de  quarante  à  soixante 
chevaux;  on  regardait  alors  quatre-vingts  chevaux  de  force 
comme  une  témérité;  mais,  en  1825,  on  s'éleva  à  cent-trente;  en 
1826,  on  osa  s'élancer  au  loin  et  V Entreprise  alla  dans  rinde. 
En  1828,  la  puissance  des  appareils  fut  augmentée  jusqua 
deux  cents  chevaux;  en  1830,  jusqu  à  deux  cent  vingt;  et,  on 
1838,  jusqu'à  quatre  cent  quarante.  Quelle  rapide  progression! 

Je  ne  saurais  oublier  que,  vers  cette  époque,  pendant  une 
séance  du  conseil  des  travaux  de  la  marine,  M.  Boucher,  inspcc- 
teurgénéral  des  constructions  navales  en  France,  etquiétaitun 
ingénieur  rempli  de  savoir,  dit,  en  parlant  de  ces  vapeurs  de 
440  chevaux,  quec'était,  selon  lui,  un  nec  plvs  ultra  que  toutlui 
démontrait  ne  pouvoir  être  excédé;  H.  le  capitaine  de  vaisseau 
d'Oysonville  lui  répondit  alors  que,  pour  lui,  il  avait  été  si 
surpris  de  voir  atteindre  ce  chifTre  de  440,  qu'il  se  promettait 
bien  de  ne  pas  l'être,  si  prochainement  on  arrivait  à  1,000  et 
au  delà.  Eh  bien,  malgré  l'explosion  d'incrédulité  avec  laquelle 
cette  assertion  fut  accueillie,  le  nombre  de  1,000  fut  atteint 
eu  1845;  il  fut  bientôt  dépassé,  et  l'on  n'y  connaît  plus  de 
limites  que  le  prix  élevé  des  machines  et  tes  périls  qui  les 
accompagnent. 

Aussi,  avons^nous  vu  le  Phaèton  franchir  le  détroit  de  Ma- 
gellan et  pénétrer  dans  la  mer  du  Sud  !  Depuis  lors,  des  sei^ 
vices  réguliers  se  sont  organisés  entre  tous  les  points  de  Tuni-  ^ 
vei*s,  même  tes  plus  éloignés;  des  dépôts  de  cbaribon  ont  été  ' 
établis  sur  toutes  les  mers  ;  et,  s'il  te  fallait,  le  tour  de  notre  pla- 
i^ète  ne  serait  plus  qu'un  voyage  de  cent  à  cent  cinquante  jours! 

Pendant  que  d'un  côté  les  navires  à  vapeur  atteignent  les 
plus  grandes  distances ,  d'un  autre,  ils  acquièrent  des  vitesses 
naguère  réputées  impossibles;  des  lignes,  courtes  il  est  vrai, 
«ont  desservies  avec  des  vitesses  do  quatorze  à  quinze  nœuds. 


Digitized  by 


Googk 


—  7!  — 

et  sur  Tune  d'elles,  on  est  mémo,  dit-on,  parvenu  à  dîx-sepf. 
Enfin,  la  grandeur  des  bùtiments  s'est  élevée  à  des  proportions 
inattendues! 

I^  quatorzième  siècle  est  célèbre  par  la  découverte  de  la 
boussole;  le  quinzième»  par  celles  de  la  poudre  à  canon  et  de 
l'imprimerie,  par  les  voyages  de  Gama  et  de  ses  émules  à 
la  recherche  du  cap  de  Bonne-Espérance,  à  celle  des  rivages 
de  rinde,  surtout  par  la  tentative  audacieuse  de  Christophe 
Colomb ,  s'élânçant  avec  une  foi  vive  vers  l'Amérique  qu'il 
avait  pressentie. 

Magellan,  dans  le  seizième  siècle,  entreprend  le  premier 
voyage  de  circonnavigation  ;  dans  le  dix-septième  et  dans  le 
dix-huitième,  l'astronomie,  la  géographie  disent  leurs  princi- 
|)aax  secrets  aux  savants  et  aux  voyageurs;  les  sciences  font 
des  progrès  merveilleux  ;  l'universel  chevalier  de  Borda,  don- 
nant ses  plans  à  d'habiles  ingénieurs  en  tête  desquels  marchait 
Saoé,  fait  parvenir  l'art  des  constructions  navales  à  un.apogée^ 
inoui  ;  des  mains  savantes  de  ce  capitaine  de  vaisseau,  sortent 
le  cercle  à  réflexion  et  le  cercle  répétiteur;  Berthoud  donne, 
avec  ses  chronomètres,  un  moyen  exact  de  calculer  les  longi- 
tudes; le  ballon  deMontgolfier  s'élance  dans  les  airs;  enfin, 
notre  siècle  est  préparé,  et,  quand  il  arrive,  on  voit  successive- 
ment éclore  la  télégraphie  aérienne,  la  navigation  par  la  vapeur, 
les  chemins  de  fer,  le  daguerréotype  et  la  photographie,  la 
galvano-plastie,  les  cuisines  distillatoires,  la  télégraphie  élec- 
trique, toutes  inventions  qui  abrègent  le  temps,  qui  amoin- 
drissent l'espace,  qui  facilitent  les  travaux!  On  peut  donc  dire 
que  notre  siècle  est  celui  de  la  rapidité,  de  la  célérité,  qu'il  fait 
vivre  plus  longtemps  pendant  une  même  période,  qu'il  multiplie 
les  transactions  et  qu'il  augmente  le  bien-être  des  nations.  Ce 
siècle  n'est  donc  pas  déshérité,  et  il  peut  noblement  prendre 
place,  pour  ses  découvertes,  à  la  suite  de  ceux  qui  l'ont  pré- 
cédé! Mais,  de  toutes  ces  découvertes  et  de  plusieurs  autres 
qui  illustrent  ce  même  siècle,  la  plus  importante,  la  plus 
féconde,  celle  qui  marche  en  première  ligne,  celle  qui  sera 
éternellement  sa  plus  grande  gloire,  c'est,  sans  contredit,  l'ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  navigation  ! 

I^otts  avons  déjà  fait  observer  que  Fulton  se  servit  des  roues 
à  aubes;  ses  successeurs  adoptèrent  ce  même  propulseur,  et 
l'on  doit  avouer  qu'il  est  doué  d'une  grande  puissance  ;  mais 
ces  roues  et  leurs  tambours  offrent  de  graves  inconvénients 
dans  la  navigation;  d'ailleurs,  à  bord  des  vapeurs  de  guerre,. 
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ils  font  obstnclc  \\  rinsiailatîon  convenable  de  rartillerie,  et  ils 
sont  trop  exposés  au  feu  de  Tennemi.  Afin  d'obvier  à  ces 
inconvénients,  on  se  mit  à  la  recherche  d'un  système  sous- 
marin  de  propulsion,  et  Ton  songea  d'abord  à  établir  des  chaî- 
nes sans  fin  transportant  des  palettes  de  Tavant  à  Tarrière 
pour  frapper  le  fluide  et  faire  avancer  le  navire;  puis  des 
pompes  aspirant  Teau  de  l'avant,  comme  celle  dont  nous 
avons  dit  plus  haut  que  Ramsay  avait  fait  usage;  ensuite,  des 
sortes  de  bras  latéraux  semblables  à  des  avirons,  se  mouvant 
dans  un  plan  vertical,  et  se  retournant  pour  se  présenter  de 
fil  en  revenant  en  arrière.  On  a  été  jusqu^à  proposer  une  ma- 
chine soufflante  conduisant  l'air  à  FaVant  et  la  projetant  par 
une  sorte  de  trémie,  pour  remplir  IVau  d'une  quantité  de 
globules  afin  d'en  diminuer  la  densité,  et  par  suite  la  résis- 
tance :  toutefois  cette  dernière  idée,  d'un  succès  plus  que  dou- 
teux, n'a  jamais  été  essayée. 

D'un  autre  côté,  on  s'attacha  à  perfectionner  les  aubes  on 
palettes  des  roues,  soit  en  articulant  ces  palettes  de  manière  a 
les  faire  entrer  dans  l'eau  et  à  les  en  faire  sortir  sous  des  ao- 
gles  favorables,  soit  en  les  rendant  mobiles  autour  d'un  rayon, 
les  inclinant  ou  les  divisant  en  diverses  partions,  soit  enfin  de 
quelques  autres  manières;  mais  le  besoin  d'un  agent  sous-ma- 
rin se  faisait  toujours  sentir,  et  l'on  finit  par  reconnaître  les 
propriétés  avantageuses  de  l'hélice.  Ce  qui  s'est  passé  à  ce 
sujet  mérite  aussi  d'être  étudié,  et  l'on  verra  par  les  détails 
succincts  dans  lesquels  nous  allons  entrer,  que  si  deBlascode 
Garay,  ou  seulement  de  Papin,  il  falhii  infiniment  de  temps  et 
d'expériences  pour  arriver  jusqu'à  Fulton,  il  en  fallut  beaucoup 
aussi  pour  parvenir  à  la  connaissance  parfaite,  à  rinstallation 
de  rhélice,  et  surtout  à  son  adoption. 

La  première  application  qui  en  a  été  teniée  pour  mouvoir 
les  constructions  flottantes,  remonte  à  1726;  Tidëe  en  est  duc 
à  David  Bushnel,  Américain,  qui  voulait  la  placera  bord  d'une 
embarcation  sous«marine  destinée  à  faire  sauter  des  navires 
par  l'explosion  de  la  poudre  contenue  à  bord. 

En  1727,  du  Quet  proposa  de  faire  remonter  «n  courant  à 
deux  bateaux,  au  moyen  d'une  corde  attachée  ù  un  point  fixe, 
et  d'une  hélice  installée  entre  ces  deux  bateaux. 

Dubost  entreprit,  en  1743,  de  faire  marcher  des  moulins  sur 
ie  Rhône,  à  l'aide  de  ce  même  propulseur. 

Divers  moteurs  de  cette  nature  furent  proposés,  de  1736  à 
1768»  par  J.  Hull,  Bernouilli  et  Paucton. 
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On  croit,  d'ailleurs,  que  Casiera  expérimenta  une  vis  pro- 
pulsive, conjointement  avec  Fulton,  en  1796. 

Shorter,  en  1802,  plaça  deux  hélices  sous  les  hanches  d'un 
navire,  et  il  les  fit  mouvoir  par  Taction  du  cabestan. 
.    Eo  1805,  une  proposition  analogue  fut  renouvelée  pour  les 
navires  de  la  flottille  impériale;  mais  elle  ne  fut  pas  accueillie. 

Toutefois ,  Braine  prélendit ,  en  1816 ,  avoir  trouve  les 
moyens  de  faire  marcher  les  bâtiments  par  Teffet  d'une  vis. 

Whytock  essaya  le  même  procédé  en  1819,  et,  deux  ans 
plus  tard,  un  contrebandier  anglais,  nommé  Johnson,  parait 
avoir  obtenu  quelques  succès  sur  la  Tamise,  par  l'emploi  de 
cet  agent. 

La  solution  du  problème  était  donc  fort  peu  avancée,  lors- 
que, en  1823,  le  capitaine  Delisle  proposa,  en  France,  l'emploi 
d'une  hélice  absolument  semblable  à  celle  qui,  plus  tard,  a  été 
employée  avec  tant  de  succès  par  Ericson,  mais  qui,  soumise 
alors  à  l'examen  d'une  commission  de  savants,  fut  déclarée 
inacceptable.  On  ne  peut  s'empêcher  de  remarquer,  aujour- 
d'hui, que  d'autres  savants,  à  la  simple  inspection  d'une  hélice, 
de  son  pas,  de  retendue  ou  de  Tinclinaison  de  ses  ailes,  ont 
des  chiffres  pour  calculer,  à  un  mètre  près,  quelle  sera  la 
Vitesse  qu'en  acquerra  un  navire,  avec  un  nombre  de  tours  de 
riiëlice  déterminé.  Nous  admirons  fort  la  science  ;  mais  quand 
ou  voit  qu'elle  a  condamné  obstinément  les  théories  de  Chris- 
tophe Colomb,  les  plans  de  Fulton  et,  entre  beaucoup  d'autres» 
le} propositions  de  Delisle;  qu'ensuite,  après  le  succès,  elle  a 
des  phiases,  des  démonstrations,  des  formules,  pour  supputer 
à  un  ioia  près  les  conséquences  avantageuses  des  découvertes 
ou  des  inventions  de  ces  hommes  si  bien  inspirés,  on  ne  peut 
s'empêcher  de  penser  que  si  MM.  les  savants  n'ont  pas  deux 
manières  de  voir,  selon  qu'ils  raisonnent  avant  ou  après  la 
réussite,  ils  devraient  bien  être  un  peu  plus  circonspects,  et 
déployer  auparavant  un  peu  plus  de  ce  savoir  dont  ils  sont  si 
prodigues  après. 

Pour  revenir  à  l'hélice,  Dubergue  et  Dubois  prirent,  en  1823, 
un  brevet  pour  un  système  dit  ai'chimédien  ;  mais  ils  en  firent, 
sur  la  Seine,  des  essais  qui  furent  peu  satisfaisants. 
j         En  1824,  MM.  Bourdon  fi  ères,  Dolimann  et  Dclangre  s*oc- 
I      copèrent  de  ce  système. 

Brown,  en  1825,  installe  une  vis  à  l'avant  d'un  navire,  et 
MV*  Raymond,  Frossard,  Legris,  Haceroni,  proposent  de% 
hélices. 
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En  1828,  Garçon  Malara  ;  en  1830,  John  Poole;  en  1831, 
Salîchon  ;  en  1832,  Sauvage  et  Woodcrosi  en  éubiissent  sur 
de  nouveaux  plans. 

Burck  prend  une  patente,  en  1835,  pour  une  vis  à  plusieurs 
fileu. 

EnGn,  en  1836,  après  tant  d'essais  abandonnés,  Ericson 
s*empare  de  riiélice  elle-même  du  capitaine  Delisle  qui  avait 
été  rejetée  en  1823,  et,  sans  s'effrayer  du  jugement  défavorable 
porté  sur  elle,  il  va  aux  Etats-Unis  d'Amérique  où  il  installe 
son  propulseur  à  bord  du  Roberi^Stockton  qu'il  fait  construire 
exprès,  et  sur  lequel  le  succès  couronne  ses  courageuses  es- 
pérances. 

Aussitôt,  Smith  fit  construire,  en  Angleterre,  YArchimhk, 
d'après  de  semblables  données,  et  il  fit  le  tour  de  l'Angleterre 
avec  ce  navire  pour  en  montrer  les  qualités,  et  pour  détruire 
les  préjugés  qu'on  pouvait  avoir  contre  l'hélice. 

Dès  lors,  l'adoption  de  cet  admirable  propulseur  fut  décid(V; 
il  ne  fit  pas  détruire,  il  est  vrai,  le  système  des  roues,  riir 
celles-ci  ont  toujours  leurs  avantages  particuliers  de  facilité 
d'installation  et  de  puissance  ;  mais  il  peut  s'appliquer  par- 
tout, notamment  à  bord  des  vapeurs  de  guerre,  et  il  permit  de 
créer  le  navire  mixte,  qui  semble  être  le  complément  de  l'ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  navigation. 

Enfin,  en  ce  moment,  après  avoir  vu  en  France,  le  vaisseau 
à  deux  ponts  à  hélice  de  90  canons,  le  Napoléon,  que  naguère 
encore  on  considérait  comme  une  construction  on  ne  peut  p[us 
gigantesque,  nous  apprenons  que  le  vaisseau  à  trois  ponts  (et 
également  à  hélice)  de  131  canons,  le  Duc-de^WellingUm,  vient 
d'entrer  en  armement  aPortsmouth,  et  que  le  steamer  l'Aima- 
/ai/a,  mu  par  un  propulseur  de  ce  genre,  va  être  lancé  à  Blackwal 
pour  la  Compagnie  péninsulaire  et  orientale  :  ce  bâtiment 
jauge  3,600  tonneaux  ! 

Nous  allons  naturellement  passer  à  des  considérations  d'un 
oindre  moins  général,  mais  tout  aussi  important. 

Pendant  longtemps,  la  vapeur  à  bord  a  agi,  pour  ainsi  dire, 
seule,  c'est-à-dire  presque  sans  l'assistance  des  voiles  :  c'était 
dans  la  nature  des  bâtiments  à  roues,  oii  elle  devait  être  le 
moteur  principal,  et  où,  par  conséquent,  elle  a  fait  apporter 
des  modifications  de  construction  qui  ne  pouvaient  s'allier  avec 
l'emploi  de  voilures  de  vaste  surface.  Hais  quand  l'hélice, 
changeant  le  mode  d'action,  a  permis  de  supprimer  ffs  roues  et 
leurs  tambours,  on  a  pu  revenir  aux  voiles  et  profiter  de  i'imion 
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si  avanlageuse  des  deux  systèmes  de  locomoUon,  le  venl  et  la 
Tapeur.  De  ces  deux  systèmes,  le  premier  agit  au  moyen  d*un 
agent  qui  ne  coûte  rien  et  qu'on  peut  employer  dans  les  cir- 
constances de  temps  favorables;  le  second  est  fort  dispen- 
dieux, mais  il  ne  doit  être  mis  en  usage  que  pour  vaincre  des 
obstacles,  favoriser  certaines  manœuvres,  faciliter,  quand  il  y 
a  iieo,  des  évolutions  délicates,  franchir  des  régions  de  calme, 
on  atteindre  de  grandes  vitesses,  lorsque  c'est  nécessaire. 

On  dirait  que  le  navire  mixte  est  né  des  sortes  d'hésitations 
qni,  pendant  des  siècles,  se  sont  présentées  au  sujet  des  con- 
structions navales.  Dans  le  principe,  les  bâtiments  étaient  trop 
imparfaits  pour  qu'on  pût  se  fier  aux  voiles  seules,  et  Ton  se 
servait  de  rames.  Mais,  ainsi,  on  se  trouvait  fort  limité  poiu* 
les  dimensions  et  pour  les  trajets  ;  car  de  même  qu'aux  ma- 
chines à  vapeur  il  faut  beaucoup  de  charbon,  de  même  aussi 
il  fallait  à  la  chiourme  beaucoup  d'eau  et  de  vivres.  Cependant, 
le  navire  à  voiles  se  perfectionna,  ses  qualités  augmentèrent, 
et  SOS  évolutions  acquirent  de  la  certitude  :  débarrassés  alors 
de  leurs  avirons,  ils  osèrent  aller  au  loin,  ils  purent  être  em- 
ployés aux  admirables  découvertes  des  Portugais  ainsi  que  des 
Espagnols,  et  ils  finirent  par  atteindre  de  telles  dimensions  et 
par  devenir  si  parfaits,  que  les  frêles  et  faibles  galères  durent 
disparaître. 

Les  bâtiments  non-seulement  de  guerre,  mais  aussi  du  com- 
merce, étaient  parvenus  à  ce  point  de  perfection,  lorsque  la 
vapeur  parut.  Celle-ci  avait  donc  beaucoup  à  lutter  pour  se 
faire  la  place  à  laquelle  elle  avait  droit  de  prétendre  ;  toutefois, 
on  s'aperçut  que  le  navire  à  voiles  était  presque  livré  à  l'in- 
cenitude  des  vents  et  à  d'autres  probabilités  que  l'habileté  des 
marins  ne  pouvait  entièrement  surmonter;  et  malgré  son  prix 
^le?é,  elle  vint  mettre,  en  balance,  la  régularité,  la  célérité  de 
ses  mouvements.  Pour  profiter  de  ces  deux  avantages,  on  s'im- 
posa des  sacrifices,  on  accorda  de  fortes  rétributions  car  la 
vitesse  et  l'exactitude  sont  deux  qualités  de  grande  valeur  ; 
mais  c'est  ce  qu'il  y  a  de  plus  dispendieux  pour  les  voyages, 
soit  sur  terre,  soit  sur  mer. 

L'hélice  est  venue  en  aide  à  la  vapeur  pour  amoindrir  ces 
dépenses,  et  le  rôle  de  la  voilure  sur  les  navires  mixtes, 
ne  consiste  plus  à  être  l'auxiliaire  de  la  vapeur,  mais  à  y  être 
développée  avec  succès,  puisque,  dans  ces  navires,  les  carènes 
sont  sensiblement  les  mêmes  qu'à  bord  des  navires  à  voiles, 
tirconstance  qui  ne  saurait  exister  sur  les  bâtiments  à  roues  : 
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on  s'y  sert  donc  de  sa  voilure  toutes  les  fois  que  cela  est  praii- 
cable«  et  dans  les  autres  cas  ou  lorsque  la  voilure  est  insuifisaoïe 
on  fait  fonctionner  rbëlice. 

La  réunion  des  deux  moteurs  est  donc  l'étude  intéressante 
de  nos  jours  :  la  voile  est  à  peu  près  parfaite  ;  il  en  est  de  même 
du  vapeur  à  roues  ;  mais,  pas  plus  que  sur  les  galères,  les  deux 
systèmes  ne  pouvaient  être  convenablement  associes,  et  il  a 
fallu  le  navire  mixte  pour  procurer  à  la  fois  ce  que  chacun 
d'eux  a  de  bon,  et  pour  satisfaire  aux  nécessités  de  la  naviga- 
tion mieux  que  Tun  et  l'autre  séparés.  Ainsi,  on  avait  diminué 
le  tirant  d*eau  des  bâtiments,  et  on  les  avait  allongés  extiaordi- 
nairement  en  leur  donnant  des  formes  effilées  pour  les  vapeurs 
à  roues  ;  cette  coniruction  ne  pouvait  convenir  à  l'emploi  de 
la  voile,  et  Ton  reprend  à  peu  près  les  anciennes  lignes  de 
constructions  pour  les  navires  mixtes. 

11  n'est  personne  qui,  en  voyant  les  roues  à  aubes,  ne  com- 
prenne leur  aciion,  car  tout  y  est  apparent  et  parle  aux  yeux. 
Il  n'en  est  pas  de  même  de  l'hélice  qui  est  plongée  dans  la 
partie  inférieure  du  navire,  et  qui,  par  conséquent,  est  invi- 
sible. Or,  l'hélice  est  une  sorte  d'aile  de  moulin  à  vent  ;  elle  a 
deux,  trois  ou  quatre  branches  ou  ailettes  qui  se  détachent  d'au 
axe  et  s'étendent  latéralement  en  surface,  comme  si  Ton  ima- 
ginait le  filet  d'une  vis  à  bois  Irès-étendu,  et  qu'on  en  coupât 
des  parties  pour  en  faire  des  ailettes  et  pour  les  fixer  sur  cet 
axe.  L'axe  ou  l'arbre  est  disposé  dans  le  sens  de  la  longueur 
du  navire;  on  lui  imprime  un  mouvement  de  rotation  à  l'aide 
d'une  machine  à  vapeur,  et  les  ailettes,  agissant  alors  sur  le 
fluide,  produisent  un  mouvement  de  propulsion  dans  le  sens 
de  la  quille.  En  ceci,  l'analogie  est  encore  frappante  entre  les 
ailes  du  moulin  et  les  ailettes  de  l'hélice;  seulement,  on  doii 
reiuarquer  que  c'est  le  fluide,  par  son  impulsion,  qui  fait  tour- 
ner les  ailes  du  moulin,  tandis  que  ce  sont  les  ailettes  de  l'hé- 
lice qui,  en  tournant,  produisent  l'impulsion.  Au  surplus,  ii> 
a  identité  parfaite  quand  le  navire  marche  à  la  voile,  que  la  ma- 
chine est  au  repos,  et  que  l'hélice  est  rendue  folle  ou  indépen- 
dante de  la  machine;  le  fluide  la  frappe  alors,  et  TefTet  est 
absolument  le  même  que  sur  les  ailes  du  moulin. 

L'hélice  pousse  donc  le  navire  et  cela  suivant  la  surfoce  de 
ses  ailettes,  qui  est  quelquefois  assez  considérable,  suivant  la 
rapidité  de  sa  rotation  et  son  pas.  Cependant,  comme  l'hélice 
d'un  navire  agit  dans  un  milieu  beaucoup  plus  dense  et  plus  résis- 
tant que  l'air  qui  fait  mouvoir  les  ailes  d'un  moulin,  ses  ailettes 
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ent moins  d'étondiie  que  celles-ci,  et  on  leur  donne  beaucoup 
de  solidité  :  elle  est  en  bronze  à  bord  des  navires  en  bois,  et 
en  fer  forgé  ou  en  fonte  de  fer  sur  les  bâtiments  en  fer.  Le  poids 
qui  en  résulte  est  un  inconvénient  pour  les  navires  qu'elle  tend 
beaucoup  à  faire  arquer,  en  raison  de  sa  po^silion  éloignée  du 
renire  de  gravité  delà  carène;  aussi,  cet  inconvénient  a-t-il 
suggéré  à  un  mécanicien  l'idée  de  fabriquer  des  hélices  en  bois, 
auxquelles  il  donnerait  une  solidité  semblable  a  celle  des 
aocrc^  en  bois  des  Chinois  à  l'aide  desquelles  on  leur  voit  éta- 
ler, sur  leurs  côtes,  les  vents  de  leurs  ouragans  ou  typhons,  à 
bord  de  jonques  dont  le  port  s'élève  jusqu'à  six  cents  tonneaux. 

Remarquons,  cependant,  que  si  le  filet  d'une  vis  agissant  dans 
du  bois  s'avance  d'un  pas  complet  pour  chaque  révolution  qu'on 
lui  fait  faire,  il  n'en  s'aurait  être  de  même  des  ailes  de  l'hélice 
dans  l'eau,  a  cause  du  moins  de  résistance  de  ce  Ruide  :  les 
roues  ont  aussi  ce  désavantage  ;  ces  deux  propulseurs  déve- 
loppent donc,  parleur  mouvement,  plus  de  chemin  que  le  na- 
vire n'en  fait  réellement;  la  différence  constitue  ce  qu'on 
appelle  le  Ikcul  qui,  par  conséquent,  doit  se  compter  en  frac- 
lion  de  la  vitesse  du  navire. 

la  place  de  l'hélice  a  varié;  on  a  fini  par  s'arrêter  à  l'idée 
de  ia  loger  dans  la  partie  plate  du  massif  de  l'étambot,  en  pra- 
tiquant une  ouverture  rectangulaire  assez  grande,  pour  qu'elle 
puisse  effectuer  sa  révolution.  Le  mouvement  est  donné  par 
no  arbre  appuyé  contre  le  revers  de  l'étambot  et  traversant 
le  contre-étambol  qui  forme  l'avant  du  cadre.  Dans  celte  par- 
lie,  le  navire  est  un  peu  renflé  pour  entourer  le  trou  d'une 
épaisseur  suffisante,  mais  cette  saillie  se  perd  insensiblement 
TJMS  l'avant  dans  les  façons.  L'arbre  entre  dans  un  tuyau  soli- 
dement fixé  au  bâtiment,  de  manière  à  ne  pas  laisser  pénétrer 
dVaii;  enfin,  il  en  sort  à  travers  un  presse-étoupe  ordinaire. 

Quant  à  l'appareil  moteur,  il  ne  diffère  de  celui  des  navires 
à  roues,  qu'en  ce  qu'il  transmet  le  mouvement  à  un  arbre  pa- 
rallèle à  la  quille  et  situé  très-bas,  tandis  que  dans  ces  der- 
niers navires  l'arbre  est  perpendiculaire  à  la  direction  de 
la  quille  et  se  place  à  la  partie  supérieure  du  bâtiment.  II  y  a 
de  l'avantage,  dans  ce  dernier  cas,  à  avoir  des  roues  d'un  grand 
diamètre,  parce  que  leurs  aubes  sont  plus  rasantes,  qu'elles 
arrivent  moins  obliquement  dans  le  fluide,  et  qu'en  en  sortant, 
elles  ne  relèvent  pas  une  aussi  grande  quantité  d'eau  ;  dès  lors, 
pour  développer  le  même  chemin,  les  roues  n'ont  pas  besoin 
de  tourner  aussi  vite,  et,  par  suite,  la  machine  peut  marcher 
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plus  leniement.  Au  contraire,  pour  riiélice,  son  poids  el  sa 
position  exigent  qu'elle  ait  un  petit  diamètre  ;  un  mouvement 
rapide  lui  est  donc  indispensable,  d'autant  que,  par  Teflet  de 
la  direction  oblique  de  ses  ailettes,  elle  ne  fait  pas  avancer, 
par  chaque  tour,  le  navire  autant  que  les  roues  ;  plus  même  le 
navire  est  petit,  plus  il  faut  que  I  hélice  fasse  de  révolutions 
pour  le  même  chemin. 

On  a  recouru  à  des  moyens  mécaniques  afin  d'obtenir  un  nom- 
bre  de  tours  snffisanï»  et  l'on  y  a  employé  des  roues  dentées  et 
des  engrenages.  Mais  alors  on  a  dû  leur  donner  des  dimensioDS 
considérables  à  cause  du  degré  de  force  qu'ils  étaient  appelés 
à  produire  ;  on  a  même  été  obligé  de  diviser  les  engrenages  en 
plusieurs  parties  et  de  les  étager  de  manière  que  les  dents,  se 
trouvant  presque  sur  la  mémeMigne,  ne  s'engageassent,  ne  se 
désengageassent  que  les  unes  après  les  autres  et  produisissent 
un  mouvement  régulier  ou  sans  secousses  :  l'engrenage  du 
Napoléon  pèse,  à  lui  seul,  plus  de  soixante-dix  tonneaux  ;  le 
pignon  qui  est  en  fonte  de  fer  en  pèse  vingt-sept»  et  ces  masses 
se  meuvent  sans  causer  à  bord  aucune  vibration,  sans*qn*on 
entende  autre  chose  qu'un  bruit  sourd,  mais  uniforme. 

Ce  n'est  pas  sans  inconvénient  qu'agissent  ces  énormes 
pièces  ;  en  effet,  pour  que  Thélice  parvienne  au  nombre  de 
tours  déterminé,  il  faut  que  le  piston  batte  un  grand  nombre 
de  coups  ;  il  en  résulte  des  allées  et  des  venues  précipitées 
pour  ces  pistons,  pour  les  tiges,  ainsi  que  pour  les  renvois  du 
mouvement,  d'où  suivent  des  ébranlements  nuisibles  à  l'action 
et  à  la  durée  des  machines  ;  toutefois  la  perfection  croissante 
de  l'ajustage  permet  aujourd'hui  d'acquérir  des  vitesses  de  pisr 
ton  naguère  jugées  impossibles,  et  aussi  de  faire  des  machines 
plus  légères  et  moins  dispendieuses.  La  quantité  de  charbon 
nécessaire  s'en  trouve  réduite  et  le  navire  peut  prendre  une 
cargaison  plus  forte.  Ces  considérations  doivent  engager  les 
capitaines  à  n'embarquer,  en  objets  d'armement,  que  le  strict 
nécessaire,  car  tout  ce  qu'on  porte  d'inutile  coûte  nécessaire- 
ment du  combustible  par  l'augmentation  du  poids  que  la  ma- 
chine a  à  transporter. 

A  la  considération  des  poids  inutiles  dont  il  est  convenable 
de  ne  pas  se  charger,  il  faut  joindre  celle  du  poli  des  carènes 
qu'on  doit  souvent  remettre  en  état  de  propreté.  On  a  vu  un 
passage  au  bassin  faire  gagner  vingt-cinq  tonneaux  de  char- 
bon à  un  navire,  sur  des  traversées  habituelles  de  trois  jours 
qu'il  avait  à  effectuer. 
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Où  a  fait,  en  Angleterre,  des  expériences  très-précises  sur 
les  avantages  respectifs  de  l'hélice  et  des  roues  ;  il  en  est  ré- 
sulté que  celles-ci  utilisent  beaucoup  mieux  la  force  de  la  va- 
peur dès  qu'il  existe  un  obstacle  de  vent  ou  de  remorquage, 
et  qu'avec  du  calme  ou  des  vents  favorables,  les  deux  propul- 
seurs sont  également  productifs. 

L«e  rapport  de  la  puissance  motrice  au  tonnage  du  navire  est 
un  des  objets  le  plus  importants  et  cependant  le  moins  dé- 
leminé,  tant  les  avantages  et  les  inconvénients  se  balancent 
et  sont  plus  difficiles  à  apprécier  !  On  ne  saurait  aller  loin  et 
TÎte  tout  à  la  fois.  La  vitesse  exige  une  telle  dépense  de  force 
que,  pour  la  doubler,  il  faut  non  pas  doubler  cette  dernière, 
mab  bien  la  quadrupler,  c'est-à-dire  qu'on  doit  aussi  quadru- 
pler la  dépense.  On  peut  donc,  lorsqu'on  a  un  court  trajet  à 
faire,  donner  l'essor  entier  à  sa  machine  ;  mais  si  le  voyage  doit 
être  long,  il  est  indispensable  de  modérer  cet  essor,  sous  peine 
de  manquer  bientôt  de  charbon  et  de  ne  pouvoir  arriver  au 
terme  voulu. 

En  prenant  relativement  une  forte  machine,  elle  brûlerait 
certainement  plus  de  charbon  qu'une  plus  faible,  si  l'on  vou- 
lait toujours  remployer  en  pleine  activité  ;  mais  il  y  a  cet  avan- 
tage qu'en  la  modérant,  on  peut  lui  en  faire  brûler  moins  : 
c  est  un  de  ces  perfectionnements  que  la  pratique  a  démon- 
trés. Par  exemple,  si  l'on  a  une  machine  capable  de  faire  filer 
dix  nœuds,  il  en  faudrait  une  double  en  puissance,  il  est  vrai, 
pour  en  faire  filer  douze  ou  treize;  mais  si,  avec  celle-ci,  on 
vent  se  réduire  à  dix  nœuds,  on  n'aura  besoin  que  de  la  mettre 
a  moitié  de  sa  force  ou  de  brûler  moitié  moins  de  charbon  ; 
alors,  on  retirera  tous  les  avantages  de  la  détente  aussi  bien 
que  d'une  combustion  lente  convenablement  dirigées,  et  il  reste 
l'avantage  de  pouvoir  aller  à  12  ou  13  nœuds,  si  cela  devient 
nécessaire. 

Dans  ce  que  nous  avons  établi,  il  y  a,  cependant,  des  limites, 
car  si  l'on  se  chargeait  outre  mesure  de  puissantes  machines, 
on  ne  saurait  aller  loin,  quelle  que  fût  l'économie  apportée  à 
ta  marche.  Or,  c'est  l'incertitude  de  cette  limite  qui  jette  tant 
de  vague  dans  le  rapport  des  machines  aux  navires,  même 
lorsque  le  but  est  déterminé.  Il  en  est  de  môme  pour  les  grands 
bitiments  de  guerre  mixtes  :  faut-il  diminuer  l'approvisionne- 
fflent  en  vivres  afin  de  leur  faire  prendre  plus  de  con^bustible, 
ei  àquel  point  faut-il  s'arrêter?  C'est  ce  que  chacun  explique 
OQ  interprète  à  sa  manière. 
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Pour  les  navires  du  commerce  ou  pour  les  paquebots  à 
vapeur,  on  prend  ordinairement  une  machine  d'un  nombre  de 
chevaux  qui  est  à  pou  près  la  moitié  de  celui  des  tonneau}^  du 
port  que  jauge  U)  bâtiment  ;  puis,  après  s'être  approvisionné  de 
vivres  de  rechange  (et  d'eau,  si  I  on  n'a  pas  de  cuisine  dislîi- 
laioire),  on  embarque  assez  de  combustible  pour  arriver  soit 
au  terme  du  voyage,  soit  à  Tescale  où  l'on  trouvera  un  dépôt 
de  charbon,  et  le  reste  de  l'espace  est  consacré  aux  passagers,  a 
leurs  effets  et  à  la  cargaison  ou  au  fret.  Mais  pour  les  vapeurs 
de  guerre,  l'incertitude  dont  nous  parlions  tout  à  l'heure 
existe  avec  plus  de  force. 

S'il  ne  s'agit  que  d'un  aviso,  on  sacrifie  tout  à  la  marche,  et 
le  doule  n'existe  pas  encore  :  on  fait  choix  d'une  machine 
aussi  puissante  qu'on  le  peut  pour  favoriser  la  célérité  des 
communications,  et  il  suffit  qu'une  fois  le  navire  armé,  il  reste 
assez  de  place  pour  loger  le  charbon  qu'exige  le  nombre  de 
jours  de  la  traversée  ;  si,  ensuite,  le  bâtiment  a  une  mission 
qui  ne  soit  pas  pressée,  il  modère  ses  feux  en  conséquence. 

Quelques-uns  de  nos  vaisseaux  à  voiles  ont  été  appropriés 
pour  bénificier  des  avantages  de  la  vapeur,  et,  pour  c«'ci  encore, 
ouest  assez  d'accord  qu'il  ne  leur  faut  qu'une  petite  machine 
susceptible  de  leur  faire  filer  de  4  à  5  nœtids  par  un  petit  temps. 
Ces  constructions  n'ont,  en  effet,  ni  les  formes,  ni  le  tonnage 
convenables  pour  loger  de  grandes  machines  et  beaucoup  tle 
charbon  ;  il  suffit  donc  de  les  doter  d'un  appareil  qui,  sans  les 
priver  de  leurs  qualités  premières,  leur  donne  la  facilité  de 
franchir  une  région  de  calme,  ou  de  venir  en  aide  à  certaines 
évolutions  quand  il  y  a  lieu.  Ces  faibles  appareils  n'occasion- 
nent à  bord  aucun  autre  changement  que  ia  substitution  de 
cuisines  distillatoires  à  quelques  caisses  d'eau,  et  il  se  trouve 
encore  assez  de  place  pour  ia  machine  et  son  combustible. 

'Le  Montebello  de  110  canons  est  ainsi  installé  ;  il  a  un  petit 
appareil  de  150  chevaux  qui  lui  fait  filer  5  nœuds,  et  il  peut 
prendre  pour  environ  six  jours  de  charbon.  C'est  bien  pca 
pour  un  long  voyage,  mais  ces  six  jours  bien  ménagés  peuvent 
rendre  de  grands  services  pour  faire  sortir  de  certains  ports, 
pour  y  entrer,  pour  obvier  à  des  calmes  passagers,  et  pour  faire 
évoluer  le  navire  en  plusieurs  cas. 

U  est  vrai,  quand  il  s'agit  d'employer  l'hélice  comme  évo- 
lueur,  qu'elle  peut  n'être  pas  en  mesure  de  fonctionner,  car, 
pour  cela,  il  faut  une  heure  et  demie  de  chauffe  préalable;  mais 
on  a  proposé  un  moyen  mécanique  pour  la  faire  agir  à  volonté 
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pt  à  tout  moment,  par  la  force  musculaire  de  l'équipage  ;  et  si, 
coaime  tout  semblerait  devoir  rindîquer,ce  moyen  est  adopté, 
l'objection  n*e\istera  plus.  Il  ya  même  plusieurs  années  que  Tau- 
leur  de  cet  écrit  a  demandé  que  tous  les  bâtiments»  soit  à  voiles, 
soit  à  vapeur,  fussent  pourvus  d'un  organe  ()ue,  le  premier,  il  a 
uoinmé£i;o/t/£ur,  qui  serait  employé  dans  les  cas  où  l'action  du 
{:[ouvernail  est  ou  paralysée  par  défaut  d'air,  ou  insufnsante,  ou 
nulle  par  toute  autre  cause;  et  Ton  ne  saurait  nier  qu'un  loi 
organe,  manœuvré  à  bras  par  les  matelots  et  toujours  prêt,  ne 
fût  de  nature  à  rendre  des  services  incalculables  à  la  navigation. 

Si,  actuellement,  nous  passons  aux  véritables  bâtiments  de 
guerre  mixtes,  nous  verrons  comment  et  dans  quelles  propor- 
tions on  s'est  efforcé  de  concilier  la  voile  et  la  vapeur.  Nous 
avons  la  frégate  la  Pomone  et  le  vaisseau  le  Charlemagne  de 
80  canons,  qui  sont  doués,  Tuo  et  l'autre,  d'une  grande  puis- 
sance motrice  et  qui  peuvent  parcourir,  la  première  7  nœuds, 
et  le  second  9  nœuds  Vs  ;  ^'à\s  ces  bâtiments  ont  été  réduits  a 
environ  trois  mois  de  vivres,  et  il  a  fallu  les  allonger  notable- 
ment par  le  milieu,  aCn  d'y  prélever  l'espace  nécessaire  pour 
la  machine  et  pour  son  combustible;  toutefois,  ni  les  formes 
de  l'avant,  ni  celles  de  l'arrière  n'en  sont  assez  effilées,  ce  qui 
ne  les  place  pas  dans  les  meilleures  conditions  pour  la  marcher 
sous  vapeur. 

C'est  donc  la  partie  centrale  ou  la  plus  délicate  du  bâtiment 
qui  a  été  bouleversée  pour  y  loger  l'appareil  etJe  charbon  :  il 
avait  fallu  des  siècles  pour  parvenir  à  une  bonne  disposition 
des  poids  sur  les  grands  bâtiments  de  guerre;  on  avait  judi- 
cieusement concentré  au  milieu  ce  i|u'ils  possédaient  de  plus 
pesant;  or,  sur  les  bâtiments  mixtes,  ces  objets  (canons,  eau, 
câbles,  chaînes,  boulets)  sont  relégués  aux  extrémités  et  rem- 
placés par  des  machines,  par  des  chaudières  qui  sont  loin  de 
peser  autant  à  volume  égal  ;  bien  plus,  de  vastes  espaces  y  sont 
nécessairement  perdus  et  entièrement  vides  ;  tels  sont  les  par- 
quets des  chauffeurs. 

Dèslors,  le  bâtiment  n'est  plus  chaîné  comme  il  devrait  l'être  : 
il  s'arquera,  il  dépérira  plus  vite  qu'il  ne  l'aurait  fait  ;  il  fati- 
guera, il  tanguera  probablement  beaucoup  surtout  dans  les 
mers  dm  es,  puisque  ce  sont  ses  extrémités  qui  sont  le  plus 
chargées  ;  ses  évolutions,  quand  jl  ne  sera  pas  aidé  par  la  va- 
peur, peut-être  même  alors,  seront  beaucoup  plus  longues 
qu'à  bord  des  navires  à  voiles,  et  c'est  ce  qui  rendrait  si  utile 
l'iostallaiion  d'un  évolueur,  ainsi  que  nous  l'avons  demandé. 

ANN.    UAR.    1853. — ^T.    X.  6 


Digitized  by 


Googk 


^  «2  — 

Après  la  Pomone  ot  le  Charlemagïic,  vint  le  Kapolém  avec 
.ses  deux  baiteries,  ses  90  canons  et  son  appareil  de  1,500  che- 
vaux qui  lui  imprime  une  vitesse  de  12  nœuds  Vs-  Machine  de 
guerre  vraiment  formidable  qui  a  dépassé  tontes  les  prévisions, 
mais  qui  pourtant,  à  peine  créée,  se  voit  suivie  par  le  Duc-de- 
Wellington,  vaisseau  anglais  à  trois  ponts  et  armé  de  131  canons! 

Voilà  donc  quatre  types  bien  distincts  pour  la  puissance 
de  leurs  appareils  et  pour  leur  force  militaire  :  le  MontebelloM 
Charlemagne,  le  Napoléon  et  le  Duc-dc-Wellington!  Après  ces  pro- 
grès successifs,  si  rapides,  si  considérables»  est-il  possible  de 
croire  que  la  vapeur  ait  dit  son  dernier  mot,  que  les  machines  et 
les  propulseurs  ne  seront  pas  avantageusement  modifiés^et  se- 
rait-il prudent  de  multiplier  les  constructions  de  ce  genre?  Lo 
plus  simple  retour  sur  le  passé  suffit  pour  l'interdire»  car  on  s  ex- 
poserait à  n'avoir  bientôt  que  des  bâtiments  fort  arriérés  et  qui 
seraient  incapables  de  lutter  contre  ceux  qu'il  est  possible  que 
Ton  construise  bientôt.  Heportons-nous  seulement  à  dix  ans 
en  arrière  :  Le  Sphinx  fut  alors  fort  admiré  ;  après  lui,  ce  fut 
le  Vélocc  ;  puis  le  Gomerl  On  les  regardait  comme  des  modèles 
parfaits,  et  c'étaient,  en  effet,  de  beaux  et  bons  bâtiments  que 
Ton  s'empressa  d'imiter.  Que  de  millions  y  ont  été  consacrés! 
Eh  bien!  que  sont  aujourd'hui  tous  ces  navires?  D*abord,  les 
chaudières  tubulaires  et  l'adoption  d'appareils  plus  légers  ks 
firent  distancer  par  ceux  qui  ne  tardèrent  pas  à  leur  succéder; 
puis  l'hélice  e^t  venue,  qui  a  fait  rayer  les  uns  et  les  autres  du 
nombre  des  bâtiments  propres  au  combat.  On  peut  donc  se 
demander  si  les  forces  et  les  vitesses  obtenues  aujourd'hui  à 
tant  de  frais  sont  réellement  utiles  pour  l'établissement  drOnitif 
d'une  marine  militaire,  puisqu'on  est  presque  sûr  qu'elles  seront 
bien  tôt  égalées  ou  surpassées,  puisqu'on  outre  elles  rendent  pres- 
que inutile  un  matériel  immense  très-chèrement  acquis,  etquVn 
(in  de  compte,  étant  bientôt  imitées  à  l'étranger,  elles  ne  sont 
qu'un  moyen  d'accroître  indéfiniment  les  frais  de  la  guene. 

D'ailleurs,  ces  bâtiments  sont-ils  bien  connus?  Ont-ils  été 
essayés  par  tous  les  temps,  dans  les  saisons  diverses,  sur  les 
mers  battues  par  des  vents  violents?  Il  est  donc  sage  de  les 
comparer  aux  vaisseaux  à  voiles  dans  toutes  les  éventua- 
lités possibles.  Démêler  le  bien  d'avec  le  mal  en  des  choses 
aussi  nouvelles  est  une  œuvre  longue,  difficile,  qui  demande 
autant  d'application  que  de  cliscernement.  On  doit,  d'ailleurs, 
songer  que,  pour  être  parvenu  au  point  où  nous  sommes,  il  a 
fallu  renverser  tout  l'ancien  système  d'arrimage  qui  avait  pour 
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lui  la  sanction  diicaicui  ainsi  que  de  l'expérience;  il  a  encore 
dlla  afTaiblir  considérablement  le  système  de  la  construction 
et  attaquer  la  Tacuité  d'évoluer,  en  allongeant  notablement  les 
carènes.  Or,  ces  modifications  peuvent  avoir  des  conséquences 
qui  n'ont  pas  été  prévues,  et  ce  n*est  qu'à  ki  mer,  ce  n'est  que 
par  une  longue  pratique,  que  Ton  peut  s^en  assurer. 

Il  est  enfin  une  considération  qui  mérite  aussi  d'être  appré- 
ciée. Certes,  la  vapeur  a  foit  de  grands  progrès  et  elle  nous  a 
donné  des  vaisseaux  doilés  d'une  puissance  incalculable  de 
(lestrBction  ;  mais  la  science  de  l'artillerie  a  également  marché, 
eielle  produit  aujourd'hui  des  projectiles  creux,  garnis  à  l'inté- 
rieur d'ime  composition  incendiaire  tellement  active,  que  la 
sioipie  déformation  du  projectile  s'aplatissant  d'une  quantité  à 
peine  sensible  par  l'efTet  du  choc,  transmet  tout  à  coup  le  feu  qui 
Ibit  éclater  la  charge  dans  la  charpente  d'un  bâtiment,  et  y  porte 
irrémédiablement  l'incendie. 

Nous  savons  tout  ce  qu'on  a  prétendu  sur  l'immoralité  de 
IVmploi  de  semblables  moyens;  mais  qu'est-ce  que  la  guerre, 
4  ce  n'est  l'emploi  des  armes  les  plus  redoutables  ou  les  plus 
perfectionnées  que  Ton  puisse  se  procurer,  et  avec  lesquelles 
on  cherche  à  primer  ses  adversaires?  Les  brûlots  sont-ils  si  loin 
>!e  nous?  D'ailleurs,  depuis  longtemps,  les  grenades  sont  en 
usage  sur  mer,  et  elles  sont  de  natnre  à  pouvoir  incendier  l'en- 
Dfrai.  Si  donc  le  Napoléon,  si  le  Duc-de^Wellington,  tout  for- 
midables qu'ils  sont,  rencontrent  un  simple  vapeur  d'une  force 
ioférieure^  mais  marchant  mieux  qu'eux,  n'est-il  pas  certain 
que  celui-ci  pouvant  choisir  sa  place  et  son  heure,  aura  bien- 
tôt réduit  le  vaisseau  en  cendres?  Il  est  vrai  que  ce  même  vais- 
seau pourra  avoir  aussi  la  faculté  de  lancer  de  semblables  pro- 
jeciîles  au  petit  vapeur  ;  mais  par  cela  même  que  ce  dernier 
^ra  petit,  il  sera  plus  difficile  à  atteindre,  et,  d'ailleurs,  puls- 
qae  nous  avons  supposé  qu'il  marchera  mieux,  il  prendra  po- 
sition quand  et  comment  il  le  jugera  convenable. 

Résumant  tout  ce  que  nous  avons  dit  sur  les  progrès  de  la 
navigation  par  la  vapeur,  on  voit  que  cette  navigation  dessert, 
en  ce  moment,  les  lacs,  les  rivières,  les  fleuves,  et  qu'elle  est 
ttoiversellement  adoptée  pour  le  service  postai  sur  mer,  pour  les 
transports  des. passagers  et  pour  les  communications  pressées; 
que,  pour  les  opérations  du  commerce  maritime,  elle  est  par- 
venue à  prendre  du  fret  ou  des  cargaisons,  quelquefois  au 
même  prix  que  les  navires  à  voiles;  qu'enfin,  pour  la  guerre, 
elle  a  créé  des  vaisseaux  d'une  force  extraordinaire.  Elle  a  pour 
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ello  la  rapiJiK's  l'oxaclîuide,  mais  elle  coule  fort  cher;  cepen- 
dant, le  plus  souvent,  les  dépenses  en  sont  fort  diminuées, 
car  les  {çréemcnts  y  demandent  moins  de  mise  dehors,  moins 
d'entretien,  et  les  équipages  y  étant  moins  nombreux  à  loo- 
nù^e  égal,  il  y  a  moins  de  soldes  et  moins  de  vivres  à  payer. 
Il  faut  pourtant  faire  entrer  en  ligne  de  compte  les  périls  parti- 
culiers qui  les  accompagnent;  toutefois,  il  est  vrai  de  direqie 
la  plupart  ne  sont  pas  imputables  aux  chaudières  ou  aux  appa*; 
reils  eux-mêmes,  mais  à  Timpéritie  ou  à  rinattention  decea 
qui  les  dirigent;  qu*ainsi  Ton  doit  présumer  qu'à  mesure q» 
ceux-ci  gagneront  en  expérience  et  en  instruction  ces  périli 
seront  fort  diminués.  Unedernière  objection,  c'est  quelesgrantk 
bâtiments  de  guerre  mixtes,  n'embarquant  que  deux  ou  trob 
mois  de  vivres,  deviennent  fort  limités  dans  leurs  voyages: 
c*est  un  inconvénient  très-grand;  cependant  il  est  prohabl 
que,  par  suite  de  nouvelles  combinaisons  d'arrimage,  d'arme 
ment  et  d'installation,  on  parviendra  à  augmenter  cette  qu» 
tité  de  vivres  dans  une  assez  forte  proportion. 

Nous  n'avons  plus  à  parler,  en  ce  qui  concerne  la  vap^r; 
que  de  quelques  perfectionnements  récemment  introduits  dai 
les  appareils  et  de  quelques  détails  relatifs  aux  bâtiments  mhvtk 

Les  engrenages  que  nous  avons  déjà  mentionnés  ont  ét^, 
jusqu'ici,  jugés  nécessaires;  mais  les  fabricants  de  mackiiei 
ont  osé  les  supprimer  et  faire  produire  de  plus  grandes  vîtes» 
de  piston  qui  les  rendent  inutiles,  d'autant  que  lorsque  les  hé- 
lices ont  de  grands  pas,  c'est-à-dire  de  grands  diamètres  piibr 
que  les  ailes  font  toutes  à  peu  près  le  même  angle  de  qu-, 
rantc-cinq  degrés  avec  leur  axe,  on  n'a  pas  besoin  d'autant* 
tours  par  minute. 

On  a  multiplié  les  cylindres,  et,  dans  plusieurs  appareils,  oa 
en  a  mis  quatre.  Si,  mécaniquement,  c'est  une  complicaiioi), 
ce  n'en  est  pas  moins  fort  utile  dans  la  navigation.  En  effet,  b 
détente  a  des  limites  au  delà  desquelles,  le  refroidissemefit 
intervenant,  l'empêche  d'être  profitable.  Avec  deux  cylindres, 
il  n'est  pas  possible  de  descendre  à  des  puissances  assez  petites: 
ainsi,  avec  1,500  chevaux  et  deux  cylindres,  on  ne  peut  pa?. 
avec  profit,  se  réduire  à  150  chevaux  pour  ne  filer  que  !»ii 
nœuds  pendant  longtemps.  Outre  le  refroidissement  dansfk 
grandes  machines,  les  grandes  détentes  ont  l'inconvénteot  d< 
forcer  u  mettre  inutilement  des  masses  énormes  en  jeu  et  dV 
voir  à  vaincre  beaucoup  de  frottements;  ainsi,  le  Kapoléon(^ 
obligé  de  faire  toujours  mouvoir  les  immenses  pistons  des  de"\ 
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chaudières  dont  il  est  pourvu;  taudis  que  le  Oiarlertiagne,  qui  en 
a  quatre,  peut  les  employer  en  totalité  ou  en  partie,  avec  toutes 
les  modifications  de  ia  délente,  et  en  économisant  du  charbon. 
Les  chaudières  sont  la  partie  de  l'appareil  moteur  la  plus 
difficile  à  loger  à  bord  des  vaisseaux  mixtes  :  l'adoption  des 
tubes  intérieurs  a  permis  d'en  diminuer  les  dimensions  ;  mais 
elles  n'en  sont  pas  moins  très-grandes,  et  leur  forme  paralléli- 
pipédique  ne  permet  pas  de  les  placer  dans  les  façons.  On  est 
d'ailleurs  contraint  de  les  entretenir  pleines  d'eau,  même  au 
mouillage,  pour  charger  le  milieu  du  navire  et  tendre  par  là 
a  empêcher  celui-ci  de  s'arquer  ;  toutefois,  la  chaudière  se 
détériore  ainsi,  et,  lorsque  les  tubes  en  sont  en  fer,  ils  sont 
promptement  percés;  s'ils  sont  en  laiton»  l'action  galvanique 
agit  sur  la  tôle  de  la  chaudière,  et  celle-ci  s'oxyde.  Il  est  vrai- 
ment a  regretter  qu'on  ne  soit  pas  encore  mieux  fixé  sur  la 
forme  et  sur  les  proportions  des  chaudières,  parce  qu'alors 
on  pourrait  les  fabriquer  en  cuivre  ;  et  quoiqu'elles  coû- 
tassent le  double,  il  y  aurait  économie.  Kon-seulement  une 
chaudière  en  fer  ne  dure  que  cinq  ou  six  ans,  mais  le  change- 
ment de  cette  pièce  exige  des  frais  considérables,  car  il  faut 
démolir  presque  tous  les  ponts  pour  lui  livrer  passage,  et  le 
chômage  du  navire  doit  encore  être  compté.  Nous  ferons  obser- 
ver ici  qu'il  y  a  beaucoup  d'avantage  à  remplir  les  chaudières 
d'eau  douce  quand  on  le  peut,  surtout  si  les  tubes  sont  en 
laiton,  car  l'eau  salée  en  active  beaucoup  l'effet  galvanique. 

Les  cheminées  se  raecourcissent ,  quand  il  y  a  lieu,  au 
moyen  d'un  tube  intérieur  que  l'on  abaisse  ou  que  l'on  élève, 
comme  les  différentes  parties  d'une  longue-vue. 

On  fait  des  soutes  à  charbon  avec  de  vastes  caisses  étanches 
eu  tôle,  de  manière  à  pouvoir  les  remplir  d'eau  avec  un  robi- 
net lorsque  le  charbon  en  est  brûlé,  afin  de  maintenir  le  navire 
en  aussi  bonne  assiette  de  charge  que  possible;  d'ailleurs,  ces 
caisses  préservent  ia  muraille  du  navire  que  l'humidité  du  char- 
bon pourrit  promptement,  lorsqu'il  est  en  contact  avec  elle. 

L'arbre  de  l'hélice  de  la  Pomone  fut  d'abord  installé  eu 
porter-faux  et  saillant  de  l'arrière  sans  aucun  support  à  son 
eiU'émité  ;  il  est  facile  de  voir  que  cette  disposition  avait  de 
graves  inconvénients.  Le  moyen  qui  s'offrit  pour  y  obvier  fut 
de  pratiquer  un  puits  dans  l'arrière  du  bâtiment,  de  prolon- 
ger vers  le  haut  l'étambot  ainsi  que  le  contre-étambot,  et  de 
mettre  l'hélice  dans  un  cadre  qui,  glissant  le  long  do  ces  pié- 
t*es,  montait  et  descendait  à  volonté;  mais  il  fallut  renoncer 
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aux Fiélices  à  quatre  et  même  à  trois  branches»  parce  qu'elles 
auraient  nécessité  une  trop  grande  largeur  de  puits.  Divers 
moyens  furent  aussi  inventés  pour  unir  ou  désunir  i*arbie 
de  rhélice  porté  par  le  châssis  et  Tarbre  intérieur  mu 
par  la  madiine.  D*autres  inventions  se  produisirent;  mais 
elles  avaient  toutes  le  défaut  d'exiger  que,  pour  faire  monter 
ou  descendre  l'hélice,  iï  fallait  lui  donner  une  position  verti- 
cale. Après  plusieurs  tentatives,  un  a  reconnu  que  les  hélices, 
quand  le  navire  marchait  par  l'action  des  voiles,  retardaient 
moins  les  navires  par  leur  résistance  contre  le  fluide,  qu'on 
ne  l'avait  supposé  ;  alors  on  est  revenu  à  l'idée  de  ne  pas  les 
déplacer  quand  on  ne  se  servait  pas  de  la  vapeur  ;  mats  il  res- 
tait à  pourvoir  à  Tusure  des  parties  qui  pouvaient  s'afTaiblir 
par  le  frottement,  sans  foire  entrer  le  bâtiment  dans  un  bassin; 
c'est  ce  que  M.  Dupuy  de  Lôme  a  exécuté  d'une  manière  aussi 
simple  qu'ingénieuse  à  l'akle,  principalement,  d'une  coulisse 
pratiquée  dans  l'avant  de  l'étambot,  et  dune  longue  tige  an 
bas  de  laquelle  est  un  massif  qui  porte  le  coussinet  où  le  bout 
de  l'arbre  (le  Thélice  exerce  son  frottement  :  il  a  aussi  trouvé 
le  moyen  de  changer  facilement  l'étoupe  des  arbres  de  l'hélice, 
opération  qu'on  avait  cru  jusque-là  ne  pouvoir  être  eCfeciuée 
que  dans  un  bassin. 

Par  suite,  l'hélice  peut  rester  en  place,  mais  alors  elle 
tourne  quand  le  navire  marche  à  la  voile  et  que  la  machine 
est  au  repos.  Mécaniquement  parlant,  il  n'y  a  pas  beaucoup 
d'inconvénient  à  cela;  toutelbis,  il  n'en  est  pas  absolument  de 
même  sous  le  rapport  nautique;  s'il  y  a  donc  avantage  d'un  côtêr 
il  y  a  désavantage  de  l'autre  ;  aussi  les  avis  sont-ils  très-partaf^s. 

Les  partisans  du  puits,  c'est-à-dire  ceux  qui  veulent  que 
l'hélice  puisse  être  soumise  à  une  inspection,  disent  que  de 
grands  sacrifices  doivent  être  faits  pour  pouvoir,  à  tout  mo- 
ment, visiter  ce  propulseur  ou  constater  l'état  .dans  lequel  il 
se  trouve  ;  mais  les  adversaires  de  ce  même  puits  ou  ceux  qui 
veulent  que  l'hélice  reste  fixe,  répondent  que  cette  prétendue 
inspection  ou  constatation  ne  consiste  pas  à  visiter  le  trou  par 
lequel  l'arbre  sort,  mais  seulement  des  coussinets  ;  qu'on  doit 
admettre  que  les  coulisses  servant  à  laisser  remonter  cette 
pièce  ne  se  dérangeront  pas,  et  que  si  elles  se  dérangeaient, 
on  serait  encore  plus  embarrassé  qu'avec  une  hélice  flxe.  lis 
ajoutent  que  l'énorme  trou  du  puits  ôte  toute  solidité  à  l'ar- 
rière du  navire,  que  l'étambot  et  le  gouvernail  sont  livrés  a 
une  destruction  facile  par  le  fou  de  l'ennemi,  et  tout  cela  ponr 
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pouvoir  changer  des  coussinets  qu*on  est  parvenu  à  remplacer, 
en  quelques  instants,  an  fond  de  l'eau. 

Ce  grand  procès  est  encore  pendant  ;  mais  voici  M.  Godde, 
mécanicien,  qui  propose  un  plan  d'après  lequel  le  puits  serait 
supprimé,  et  cependant  Thélice  pourrait  être  visitée  à  volonté; 
ce  plan  a  même  été  jugé  favorablement  par  des  personnes  très- 
compétentes.  Si  donc  il  était  adopté,  salisraction  serait  donnée 
à  tous  les  contendants. 

Nous  avons  dit  que,  sous  le  rapport  nautique,  il  y  avait  in* 
convénîent  à  ce  que  Thétice  restât  fixe  ou  toujours  en  place. 
En  effet,  bien  qu'il  n'existe  pas  d'expériences  suivies  pour  ap- 
précier l'influence  de  l'hélice  sur  la  marche  d'un  bâtiment  mu 
par  reffet  de  ses  voiles,  il  est  presque  certain  que  lorsque  le 
sillage  est  seulement  moyen,  l'hélice  tourne  avec  facilité  et  re- 
tarde fort  peu  le  navire,  mais  qu'il  n'en  est  pas  de  même 
quand  la  vitesse  du  bâtiment  est  faible  ;  or,  c'est  le  cas  où  l'on 
se  trouve  pendant  certaines  évolutions  délicates,  notamment 
lors  des  virements  de  bord  vent  devant.  La  plupart  des  hélices 
s'arrêtent  quand  on  ne  file  que  deux  ou  trois  nœuds  et  au* 
dessous;  elles  présentent  alors  un  obstacle  à  l'eau  en  avant  de 
i'étambot,  et  par  conséquent  elles  diminuent  l'action  du  gou- 
vernail, surtout  si  elles  ont  plusieurs  ailes.  Il  en  résulte  qu'on 
gouverne  mal  quand  on  a  peu  d'air,  qu'alors  les  évolutions 
sont  plus  lentes  et  plus  étendues,  et  que,  spécialement,  dans 
les  virements  de  bord,  c'est  à  l'instant  où  les  voiles  sont  pres- 
que sans  effet  pour  faire  tourner,  que  l'hélice  s'arrête  et  qu'elle 
paralyse  l'action  du  gouvernail  cependant  si  nécessaire  en  ce 
moment.  Ce  serait  certainement  alors  que  l'on  sentirait  tout  le 
prix  d'un  évolueur  mu  par  la  force  musculaire  de  Féquipage. 

Il  est  inutile  de  faire  observer  qu'au  contraire,  lorsqu'on 
marche  par  la  vapeur,  le  gouvernail  acquiert  une  très-grande 
puissance  par  Teffet  de  la  colonne  d'eau  qui  vient  le  frapper 
après  avoir  été  poussée  en  arrière  en  vertu  du  mouvement  de 
rotation  de  l'hélice. 

Le  gréement  des  bâtiments  mixtes  est  à  très-peu  près  le 
même  que  celui  des  navires  à  voiles  de  mêmes  dimensions  ; 
seulement  la  mâture  et  les  vergues  en  sont  un  peu  plus  légères 
et  plus  courtes.  A  boi'd  des  vaisseaux  et  des  frégates,  on  pa- 
rait ^ssi  revenir  à  la  rentrée  des  bâtiments  faits  d'après  les 
plans  de  l'illustre  Borda  qu'on  avait  presque  abandonnés.  En- 
fin le  cabestan  a  été  placé  de  l'avant,  parce  que,  avec  les  cou- 
ronnes-barfootin,  il  n'est  pas  nécessaire  qu'il  soit  à  une  grande 
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dislance  des  éciibiers,  disposition  indispensable  nuparavani,  à 
cause  du  grand  nombre  de  gnrcetles  qu1l  fallait  frapper  ; 
d'ailleurs,  l'étendue  du  diamètre  de  la  cheminée  gênerait  b 
passage  du  cable  si  le  cabestan  était  de  l'arrière  :  quant  aux 
câbles-chaînes,  ils  sont  logés  sur  l'avant  des  chaudières. 

Nous  allons  actuellement  nous  occuper  du  système  de  Tair 
chaud,  ou  du  caloriquc-Ericson  ;  nous  dirons,  préalablement, 
que  M.  Ericson,  né  dans  l'année  1803,  en  Suède,  où  il  a  senri 
avec  le  grade  de  capitaine  dans  l'armée  de  terre,  est  le  roéran 
Ericson  dont  nous  avons  déjà  parlé,  et  qui,  le  premier,  re- 
connut la  valeur  de  Thélice  vainement  proposée  treize  ans 
auparavant  en  France  par  le  capitaine  Delisle. 

La  vapeur  est,  sans  contredit,  un  agent  de  force  aussi  utile 
que  puissant,  mais  il  est  d*une  production  très-dispendieuse; 
si  donc  le  capitaine  Ericson  est  parvenu  à  y  substituer  un 
moteur  d'un  prix  moins  élevé  ou  qui  exige  une  consommation 
sensiblement  plus  petite  de  combustible,  il  aura  rendu  un  ser- 
vice signalé,  lors  même  que  Ténergie  de  ce  moteur  serait  plus 
faible,  car  il  y  aurait  toujours  une  infinité  de  localités  on  de 
circonstances  dans  lesquelles  on  pourrait  l'employer.  C'est 
précisément  l'état  actuel  de  la  question;  mais  comme  la  dé- 
couverte d'Ericson  en  est  encore  à  ses  premiers  pas,  tout 
donne  à  penser  que  les  perfectionnements  que  l'expérience  y 
apportera,  en  amélioreront  beaucoup  les  résultats. 

Au  lieu  de  la  vapeur,  cet  inventeur  emploie  l'air  atmosphé- 
rique, qu'il  fait  agir  eu  utilisant  la  propriété  qu'il  possède  de 
se  dilater  par  la  chaleur,  et  de  produire  ainsi  une  force,  comme 
le  fait  l'eau  en  se  vaporisant.  Cotte  propriété  était  sans  doute 
très-connne,  mais  la  manière  de  s'en  servir  est,  dans  ce  cas, 
ce  qui  fait  le  mérite  de  l'invention.  La  machine  à  vapeur  est 
obligée,  à  chaque  coup  de  piston»  d'annuler  par  la  condensa- 
tion une  grande  partie  de  la  force  qu'elle  vient  de  produire  pour 
soulever  ce  piston,  tandis  que  la  machine  calorique  emploie, 
pour  son  travail  continu  qu'on  peut  comparer  à  celui  d'une 
chaîne  sans  fin,  l'air  réchauffé  qui  a  servi  à  imprimer  le  mou- 
vement, et  elle  n'exige  plus,  lorsqu'elle  a  été  mise  en  train, 
qu'une  alimentation  peu  considérable,  c'est-à-dire  celle  qui  est 
destinée  à  remplacer  la  déperdition  causée  par  le  rayoune- 
inent.  On  a  calculé  qu'il  s'agirait  seulement  de  fouriÂr  à  la 
force  expansive  de  l'air  et  par  chaque  course  de  piston  un 
supplémeut  de  l?"*  environ  de  chaleur;  or,  dans  la  machine  à 
vapeur,  il  faut,  à  rhaquo  fois,  pc»ur  produire  le  même  rffori, 
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iiae  quantité  nouvelle  d'eau  chauffée  à  plus  de  (00°  et  que  le 
condenseur  doit  anéantir  immédialement,  pour  que  le  pislou 
puisse  descendre. 

En  ce  moment ,  on  n'a  encore  connaissance,  en  France, 
que  des  deux  premiers  essais  de  l'application  du  calorique 
Ericsoo  à  la  navigation  ^  Le  premier  cul  lieu  le  4  janvier 
dernier,  dans  la  haie  de  Kew-York,  à  bord  du  navire 
ÏEricson ,  de  200  tonneaux  ;  à  neuf  heures  cinquante-six 
minutes,  il  doubhiit  le  pavillon  des  si|:?naux  de  GovernorVIs- 
land  ,  et  à  dix  heures  trente  niinutcs»  il  était  par  1%  travers  du 
fort  Diamond,  ayant  parcouru  en  tout  une  distance  de  près  de 
7  milles  Va  ^n  trente-quatre  minutes  et  demie.  Toutefois,  les 
vents  et  les  courants  ayant  favorisé  celte  navigation,  la  distance 
parcourue  doit  être  réduite  à  un  peu  plus  de  4  milles  Va  pen- 
dant le  temps  que  nous  venons  de  mentionner.  Quant  à  la  con- 
sommation de  charbon,  elle  a  été  moins  dos  quatre  cinquièmes 
de  celle  qui  aurait  eu  lieu  dans  une  machine  à  vapeur  de  même 
force.  D'après  ces  résultats,  on  comprend  combien  d'espace  à 
bord  on  pourrait  donner  aux  voyageurs  ou  aux  marchandises 
par  suite  de  la  dimiuulion  de  Tapprovisionnement  du  combus- 
tible, ou  quels  longs  voyages  on  pourrait  faire  sans  escale,  en 
conservant  cet  approvisionnement  entier. 

Une  telle  découverte  serait  encore  un  bienfait  incalculable 
sous  le  rapport  des  machines  qui  desservent  les  chemins  de 
fer  ou  d'autres  industries.  Par  exemple,  les  journaux  améri- 
cains annoncent  déjà  que  le  journal  VEvening-Posty  de  Kew- 
York,  vient  de  traiter  avec  M.  Ericson,  pour  une  machine 
destinée  à  faire  mouvoir  ses  presses.  D'ailleurs,  de  quel  avan- 
tage ne  serait  pas  cette  découverte  pour  les  contrées  où  la 
rareté  de  la  houille  la  fait  maintenir  a  un  prix  élevé? 

Dans  le  second  essai,  le  navire  est  parti  de  Castle-(jarden  à 
neuf  heures  et  demie,  il  est  allé  jusqu'en  dehors  du  fort  Ilamil- 
Ion,  et  il  est  revenu  mouiller,  vers  une  heure,  auprès  de  la 
batterie,  avec  un  sillage  moyen  de  9  nœuds  par  heure.  Ou 
avait  d'abord  prétendu  que  cette  vitesse  avait  été  obtenue  avec 
la  moitié  seulement  de  la  force  dont  pouvait  disposer  la  ma- 
chine; mais  c'est  une  erreur  que  l'inventeur  a  rectifiée  :  il 
avait  dit  qu'il  n'avait  obtenu  que  la  moitié  de  l'effet  qu'on 
retirera  de  ses  appareils  à  la  suite  de  modifications  dont  cet 

*  Dans  noire  numéro  procliain .  nous  rendrons  comiite  des  nouvelles  expé- 
riences faites  au  Havre  sur  U\  ni;»cîiine  que  M.  Ericson  y  a  envoyée. 


Digitized  by 


Googk 


—  90  — 

essai  lui  a  démontré  la  possibilité,  et  i*oii  avait  travesti  ses 
paroles.  Ainsi,  il  n'avait  pu  se  procurer  que  des  cylindres  d'en- 
viron 4  mètres  de  diamètre,  et  un  fondeur  de  New-York  lui  a, 
depuis  lors,  proposé  de  lui  en  fondre  de  5  et  de  6  mèii'es. 
Avec  ceux  de  5  mètres,  le  capitaine  Ericson  compte  atteindre 
la  vitesse  des  meilleurs  transatlantiques,  cest-à^lire  de  12  à 
14  milles  par  heure;  avec  ceux  de  6,  il  espère  dépasser  les 
plus  rapides  marcheurs  qui  aient  jamais  existé. 

Souvenons-nous,  en  effet,  que  Fulton  commença  par  n'ob- 
tenir que 4* nœuds;  puis,  qu'il  parvint  à  6,  et  <|ue,  bien  qu'il 
ait  regardé  9  nœuds  comme  un  maximum  infranchissable,  on 
a  été  beaucoup  plus  loin  après  lui. 

En  résumé,  deux  points  importants  restent  acquis  :  1^  une 
vitesse  de  9  nœuds  obtenue  par  un  premier  es$ai  de  l'ap- 
plication du  calorique  Ericson  à  la  navigation  ;  2^  une  dimi- 
nution de  plus  d'un  cinquième  du  combustible.  On  peut  ap- 
précier l'étendue  de  cette  économie,  en  réfléchissant  qu'une 
machine  à  vapeur  de  220  chevaux  consomme  de  25  à  30,000  ki- 
logrammes de  charbon  par  jour  ;  celle  de  450  chevaux  en 
consomme  de  50  à  60,000,  et  ainsi  de  suite.  Au  surplus,  les 
propriétaires  de  VEric$on  ont  proposé  au  gouvernement  des 
Etats-Unis  de  construire,  pour  son  usage,  deux  bâtimenis 
d'après  ces  données  ;  l'on  assure  que  cette  proposition  est 
accueillie,  et  que  le  capitaine  Ericson  doit  bientôt  se  rendre  à 
Washington  avec  son  navire,  pour  que  son  système  y  sort  exa- 
miné avec  soin  par  le  ministre  secrétaire  d'Etat  de  la  marine. 

Raisonnant  d'après  ces  faits,  on  peut  avancer,  et  c'est  l'o- 
pinion générale  aux  Etats-Unis,  que  l'application  du  calorique 
Ericson  à  la  navigation  est  de  nature  à  opérer  une  révolution 
dans  les  appareils  marins,  ou  au  moins  d'y  faire  introduire 
d'importantes  modifications;  et  c'est  une  raison  à  ajouter  à 
celles  que  nous  avons  déjà  avancées,  pour  nous  abstienir  de 
donner,  aujourd'hui,  de  nouveaux  développements  à  la  construc- 
tion des  grands  bâtiments  militaires  de  notre  marine  mixte. 

Le  navire  calorique  YEricson  est  remarquable  par  la  per- 
fection de  ses  formes  ;  il  a  76  mètres  de  longueur,  12  de  lar- 
geur, et,  sur  lest,  il  en  cale  un  peu  plus  de  5.  Au-dessus  du 
pont,  se  trouvent  quatre  cheminées,  dont  deux  sont  pour  les 
foyers;  les  deux  autres  servent  à  rejeter  de  l'air  au  dehors, 
enfin,  il  est  mu  par  des  roues,  lesquelles  ont  10  mètres  de 
diamètre  sur  3  de  largeur. 

Nous  ne  décrirons  pas  techniquement  la  machine,  parer 
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que,  sans  le  secours  de  plaoches  ou  de  figures,  ce  scrnit  une 
description  inintelligible;  mais  nous  parlerons  de  quelques- 
noes  de  ses  pièces  les  plus  remarquables. 

11  y  a  deux  cylindres  verticaux  superposés  ;  celui  d'en  bas 
s'appelle  cylindre  travailleur;  celui  d*en  haut  est  le  corps 
dune  pompe  servant  à  comprimer  i*air  dans  un  réservoir  qui 
le  surmonte.  Le  foyer  est  au-dessous  du  cylindre  travailleur. 

Le  piston  est  une  boîte  creuse,  plate  au-dessus,  concave  au- 
dessous;  Kinlérieur  en  est  rempli  de  plâtre  et  de  charbon  qui 
sont  de  mauvais  conducteurs. 

Le  régénérateur  est  la  partie  la  plus  remarquable  de  l'appa- 
reil; il  se  compose  d'une  série  de  toiles  méialliques  placées 
parallèlement  les  unes  à  côté  des  autres  dans  une  ^oite  de 
2  mètres  de  largeur  sur  un  peu  plus  de  1  mètre  de  hauteur  ; 
il  y  en  a  deux  cents  par  cylindre  ;  les  fils  de  leur  toile  ont  de 
1  à  2  millimètres  de  diamètre,  et  le  nombre  des  mailles  qu'ils 
forment  est  évalué  à  cent  millions;  c'est  dans  le  régénérateur 
qu'ont  lieu  l'aspiration  et  Texpiration  de  Tair.  Quand  la  ma- 
chine donne  quinze  coups  de  piston  par  minute,  la  quantité 
d'air  qui  fonctionne  pendant  une  heure  dans  Tappareil  est 
estimée  être  du  poids  de  75,000  kilogrammes. 

11  existe  une  disposition  essentielle,  c'est  celle  des  appareils 
de  détente  qui,  en  fermant  les  soupapes  avant  la  fin  de  la 
course,  permettent  d'employer,  avec  avantage,  la  puissance 
expnsive  de  l'air. 

Enfin  on  espère  que  le  navire  VEricson  ne  consommera  que 
6,000  kilogrammes  de  charbon  par  jour,  tout  en  produisant 
le  travail  de  600  chevaux. 

Nous  croyons  avoir  rendu  toute  justice  aux  ingénieux  et  re- 
marquables travaux  du  capitaine  Ericson  ;  mais  nous  ne  sau- 
rions taire  un  fait  révélé  dans  un  compte  rendu  scienti- 
fique qui  vient  d'être  publié.  Suivant  ce  fait,  l'idée  première 
de  l'appareil  dont  nous  venons  de  parler  doit  être  attribuée 
à  un  ingénieur-mécanicien  français,  nommé  M.  Franchoi. 
Voici»  effectivement,  ce  qu'on  lit  dans  ce  compte  rendu  : 

<  M.  Franchot  a  rappelé  à  l'Académie  qu'il  avait  soumis,, 
en  août  1840,  une  machine  à  aîr  de  son  invention,  accompa- 
gnée d'un  mémoire  qui  en  expose  la  théorie,  et  qu'il  attend  tou^ 
jonn  le  rapport  de  la  commmion  qui  a  été  chargée  d'en  faire 
l'examen.  Les  succès  récemment  obtenus  en  Amérique,  par 
M. Ericson,  font  désirera  M.  rranclH)t  que  l'Académie  porte 


Digitized  by 


Googk 


--  92  — 

enlip  nu  jugement  sur  les  cITorts  qu'il  a  faits  pour  arriver  lui- 
niôme  à  ces  résultais. 

€  Il  y  a  environ  dix-huit  ans  que  M.  Francliot  s'occupe  des 
recherches  qui  ont  pour  objet  l'emploi  de  la  force  motrice  de 
l'air  dilaté  par  la  chaleur;  mais  ce  nVstqu*en  1840  qu'il  exposa 
Theureuse  idée  de  faire  passer  aîternaiivement  les  deufc  cou- 
ranrs  d'air  chaud  et  d'air  froid  dans  le  même  canal,  en  ajou- 
tant qu'il  serait  bon  qu'il  fût  rempli  de  toiles  métalliques  et  de 
fragments  de  métal  très-divisés  pour  emmagasiner  la  clialetir; 
or,  cette  idée  paraît  êire  colle  qui  joue  le  rôle  principal  dans 
la  conslruciion  de  la  machine  Ericson. 

f  M.  Franchot  reconnaît  qu'il  a  trouvé,  dans  rapplication 
du  principe,  des  difficultés  sérieuses;  toutefois,  il  a  construit, 
en  1848  cl  1849,  une  machine  à  air,  sur  une  échelle  réduite  à 
la  vérité,  mais  dont  la  simplicité  n'exclut  pas  les  avantages,  et 
il  ne  doute  pas  que  cette  machine,  sauf  de  légères  modiOca- 
tions,  ne  réalise  les  avanUiges  qu'on  a  pu  obtenir  de  l'autre 
côté  de  l'Atlantique.  » 

Enfin,  de  son  côté,  l'auteur  du  compte  rendu  déplore  celle 
incurie ,  ces  retards  de  la  part  de  l'Académie ,  et  il  ajouie 
que,  probablement,  sans  cette  incurie  et  ces  retards,  la  France 
aurait  devancé  l'Amérique  dans  cette  invention. 

Nous  ne  pouvons  que  rappeler  à  celte  occasion,  et  en  ne 
sortant  pas  du  cadre  du  sujet  qui  nous  occupe  en  ce  momenl, 
qu'il  ne  tint  qu'à  la  France  de  construire  le  premier  bâtiment 
à  vapeur,  et  qu'elle  a  pu,  avant  toutes  les  autres  nations,  ap- 
pliquer l'hélice  du  capitaine  Delisle  dont  elle  a  méconnu  les 
avantages.  Nous  voyons,  aujourd'hui,  que  la  machine  calori- 
que lui  a  élé  proposée,  en  1840,  par  M.  Franchot;  et  il  est 
impossible  de  ne  pas  vivement  regretter  que  ces  inventeurs 
aient  été  enlacés  dans  les  réseaux  de  l'action  paralysante  de 
sa  vans  peu  zélés.  Au  lieu  de  ce  spectacle  fâcheux,  les  Etats- 
Unis  d'Amérique  marchent  d'un  pas  sûr  et  hardi  vers  l'accom- 
plissement de  leurs  destinées;  dès  que  des  inventions  utiles 
leur  sont  présentées,  ils  s'empressent  de  les  mettre  en  prati- 
que, et  ils  ont  la  gloire  d'en  montrer  à  l'univers  les  mei^veil- 
leuses  propriétés. 

DE   BONNEFOUX, 

Capitaine  de  vaisseau. 
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MARINE   ÉTRANGÈRE. 


SITUATION. 

DE  LA  MARINE  MARCHANDE   EN  ANGLETERRE. 

La  législation  marilimo  de  la  Grande-Bretagne  a  été,  en 
1849,  l'objet  d'une  réforme  radicale  qui  n'était  toutefois  que  la  * 
conséquence  du  mouvement  économi(iue  inauguré  en  1846 
par  la  polilique  hardie  et  prévoyante  de  sir  Robert  Peel.  Le 
rappel  de  l'acte  de  navigation  est  aujourd'hui  irrévocable 
comme  le  régime  du  libre  échange  dont  il  a  été  l'émanation  et 
qui  se  trouve  consacré  de  nouveau  par  le  dernier  vote  du  pays 
dans  les  élections  pour  le  renouvellement  de  la  représentation 
nationale.  Il  convient  do  rappeler,  d'ailleurs ,  que  Tadminis- 
iration  dirigée  par  lord  Derby,  en  soumettant  son  programme 
à  l'épreuve  de  ce  scrutin  solennel,  ne  faisait  point  une  ques- 
tion du  maintien  du  principe  même,  du  moins  d'une  manière 
ostensible,  mais  bornait  ses  vues  à  obtenir  la  force  nécessaire 
pour  assurer  à  de  nombreux  intérêj^  évidemment  lésés  d'équi- 
tables compensations. 

Au  nombre  des  questions  qui  réclamaient  à  ce  titre  la  solli- 
citude du  gouvernement,  se  plaçait  en  première  ligne  le  re- 
dressement de  certains  griefs  présentés  des  l'origine  au  nom 
des  armateurs  et  qui  s'étaient  reproduits  avec  l'appui  de  hautes 
influences,  soit  dans  la  chambre  des  lords,  soit  au  sein  des 
communes  *.  Aussi,  lorsqu'à  la  fin  de  l'année  1852,  M.  D'Is- 
raëli  exposait,  a  l'occasion  de  la  situation  financière,  les  in- 
tentions du  cabinet  dont  il  était  l'éloquent  organe,  avait-il  fait 
dans  son  budget  une  large  part  aux  mesures  de  réparation 
que  la  navigation  commerciale  était  en  droit  d'attendre,  sans 
nuire  à  l'existence  de  l'acte  sous  l'empire  duquel  doit  opérer 
désormais  celte  branche  de  l'activité  nationale. 

Le  ministère  qui  est  sorti  de  la  dernière  manifestation  du 
parlement  ne  pouvait  négliger  une  matière  aussi  importante, 
dont  l'étude  était  déjà  complète  et  dont  la  préparation  ne 

*  U  Revue  coloniale  a  recueilli  plusieurs  conversations  sur  les  demandes  for- 
mulées par  le  commerce  maritime.  Voir,  entre  autres,  le  numéro  de  juin  1851. 
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laissait  rien  à  désirer  sous  le  précédent  cabinet.  Bîen  qnelc 
projet  retracé  avec  les  qualités  brillantes  qui  caractérisent  le 
talent  de  M.  D'Israêli  eût  soulevé  une  violente  critique  de  la 
part  de  la  Revue  trimestrielle  (Quarierly)^  principal  organe  du 
parti  protectionoiste,  dans  un  article  où  Ton  a  reconnu  la 
plume  habile  de  M.  Croker,  ancien  secrétaire  de  TAmiranté, 
les  dispositions  qui  se  rattachent  à  une  révision  générale  de 
certaines  parties  jusqu'ici  maintenues  des  anciennes  lois  ma- 
ritimes, en  même  temps  qu'à  la  consolidation  de  celle  de 
1849,  ces  dispositions  sont  d*un  intérêt  urgent  et  réel,  qui 
^  peut  compter  sur  le  sérieux  appui  d'une  majorité  suffisante. 
La  nécessité  d'un  ailèj^ement  aux  charges  qui  pèsent  encore 
sur  la  marine  du  commerce  ressort  pleinement  de  l'exposé 
des  motifs  dont  a  été  précédé  le  dépôt  du  bill  sur  lequel  les 
chambres  sont  maintenant  appelées  à  se  prononcer  et  qui  a 
subi  avec  succès ,  avant  la  prorogation  de  Pâques,  l'épreuve 
d'une  première  lecture.  Pour  qu'on  puisse  apprécier  l'étendue 
et  la  portée  des  mesures  qui  excitent  à  un  si  haut  degré  l'at- 
tention publique  en  Angleterre ,  nous  ne  pouvons  mieux  faire 
que  de  donner  place  dans  notre  Recueil  au  discours  de  H.  Card- 
weli,  président  du  Boardoftrade  (ou  ministre  du  commerce), 
discours  dont  le  mérite  solide  peut  soutenir  sans  désavantage 
la  comparaison  avec  la  parole  entraînante  de  M.  D'Israêli. 

(Ernest  Bourpin.) 

Chambre  des  couuuncs.  — Séance  du  lundi j  7  mars  1S53. 

La  chambre  se  forme  en  comité  sur  la  question  du  pilotage. 

3/.  Cardwell  dit  qu'en  se  levant  pour  demander  Tautorisa- 
iion  de  déposer  un  bill  au  sujet  du  pilotage ,  il  se  propose 
d'exposer  les  vues  du  gouvernement  en  ce  qui  concerne  la 
marine  marchande.  Usera  nécessaire, pour  remplir  convenable- 
ment cette  lâche,  d'occuper  avec  une  certaine  étendue  le  temps 
et  l'attention  que  le  comité  peut  accoMer,  attendu  que  le 
sujet  est  un  de  ceux  que  les  doléances  et  les  réclamations  de 
l'intérêt  maritime  ont  forcément  conduit  à  diviser  en  plusieurs 
questions  spéciales.  Si  l'on  s'arrête  un  instant  sur  la  situation 
actuelle  de  la  navigation  commerciale  et  sur  l'avenir  qui  lui 
est  en  quelque  sorte  assuré,  tous  h^s  témoignages  que  l'on 
rencontrera  présentent  le  résultat  uniforme  d'une  prospérité 
sans  exemple ,  soit  que  l'on  considère  l'ensemble  du  tonnage 
anglais  à  riroporiation  ou  à  l'exportation,  soit  que  l'on  con- 
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siaie  le  tonnage  de  tous  les  bâtiments  qui  appartiennent  aux 
diiïérents  ports  de  Tempire  britannique,  soit  que  Ton  examine 
le  nombre  des  hommes  de  mer  employés  par  notre  navigation 
commerciale,  soit  que  Ton  tourne  enfin  les  regards  vers  Tac- 
tivité  prodigieuse  que  déploient  dans  leurs  chantiers  les  grands 
centres  de  construelion  des  navires.  Il  n'entre  pas  dans  le  plan 
de  l'honorable  orateur  de  rechercher  les  causes  de  cette  pro- 
spérité. Il  serait  peut-êlre  permis  à  Tépoque  actuelle  d'appro- 
fondir l'étude  d'un  sujet  aussi  important  sans  la  moindre 
crainte  de  réveiller  des  controverses  fâcheuses.  S'il  est  inutile 
au  but  qu'on  se  propose  de  risquer  ainsi  I  épreuve  d'une  dis- 
cussion théorique,  on  peut  cependant  s'attacher  d'une  manière 
satisraisante  à  la  simple  énonciation  des  laits  qui  se  passent 
aetuellement  sous  les  yeux  de  tous.  Depuis  le  retour  de  la  paix 
jusqu'à  l'administration  de  M.  Huskisson,  on  était  loin  de 
trouver  un  accroissement  dans  le  nombre  des  bâtiments  qui 
étaient  la  propriété  des  sujets  de  l'empire  ;  il  y  avait  au  con- 
traire une  diminution  tant  du  chiffre  des  navires  que  de  celui 
des  marins  employés  par  le  commerce  de  ce  pays.  En  1815, 
le  tonnage  s'élevait  à  2,681,000  tonneaux,  et  en  1825  il  était 
de  2,553,000.  A  partir  de  M.  Huskisson  jusqu'à  nos  jours,  les 
choses  ne  sont  plus  les  mêmes,  et  s'il  y  a  eu  à  peine  un  exem- 
ple de  décroissance  momentanée,  du  moins  n'y  a-t-il  pas  eu 
dans  cette  période  une  pareille  situation  confirmée  par  le  retour 
continu  de  résultats  désavantageux.  11  suffit  pour  s'en  assurer 
de  comparer  entre  eux  les  chiffres  constatés  en  1852  et  eu 
1849,  et  le  comité  verra  par  ce  simple  aperçu  que  pour  1849 
le  tonnage  à  l'exporiaiion  et  à  l'importation  présentait  un 
ensemble  de  8,152,000  tonneaux,  tandis  que  pour  1852  il  s'est 
élevé  à  8,727,000.  D'autre  part ,  sous  le  rapport  du  nombre 
des  bâtiments  construits  et  enregistrés,  les  chiffres  se  sont 
accrus  de  121,000  en  1849  à  167,000  en  1852.  Le  pays  doit  au 
très-honorable  ami  de  4'orateur  (M.  Labouchère)  les  mesures 
d'une  grande  importance  qui  ont  amélioré  la  condition  de  la 
marine  marchande  ,  tout  en  élevant  le  caractère  du  personnel 
qui  s'y  trouve  ^employé.  Sans  prétendre  que  dans  certains 
détails  ces  mesures,  dont  l'exécution  ne  fait  que  commencer, 
ne  puissent  être  l'objet  de  quelques  perfectionnements,  il  n'en 
est  pas  moins  vrai  qu'en  tenant  compte  des  seuls  faits  géné- 
raux, la  chambre  et  la  nation  entière  auront  un  puissant  motif 
de  reconnaissance  envers  l'homme  d'Etat  qui  est  entré  ainsi 
dans  la  voie  d'une  politique  féconde.  [Ecoutez!  écoulez !)P^rn\ï 
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les  bous  efTets  du  nouveau  régane  se  recomamnde  Texamen 
imposé  aux  capitaines  et  maîtres  des  navires  du  commerce 
anglais.  Le  comité  doit  se  rappeler  combien  fut  affligeante, 
pendant  la  discussion  sur  les  lois  de  navigation,  ta  nécessiu^ 
de  laisser  se  produire  dans  un  regrettable  débat  certaines 
opinions  concernant  un  personnel  dont  la  carrière  est  péniblo 
et  difficile.  Hé  bien  !  pendant  les  deux  années  i]uî  se  sont  écou- 
lées depuis  la  mise  en  vigueur  de  cette  obligation,  le  nombre 
des  capitaines  et  maîtres  qui  ont  subi  les  épreuves  et  obtenu 
des  brevets  de  capacité,  a  été  de  6,069.  {Ecoutez  !)  La  loi  avaii 
aussi  prévu,  dans  son  respect  des  droits  acquis,  que  ceux  qui  au- 
raient déjà  occupé  des  emplois  de  même  grade  au  commerce  ne 
seraient  point  tenus  de  passer  Texamen,  mais  recevraient  de» 
certificats  de  service.  Malgi^é  cette  exemption,   Timporlance 
qu'on  attache  dans  la  profession  à  l'examen  prescrit  s*est  telle- 
ment développée  que  dans  le  nombre  de  plus  de  5,000  navi- 
gateurs ayant  reçu,  comme  on  vient  de  le  voir,  des  brevets  de 
capacité,  on  trouve  1,879  candidats  qui,  après  avoir  obtenu  des 
certificats  de  service,  ont  voulu  se  conformer  au  règlement, 
bien  qu'ils  fussent  en  droit  de  s*en  dispenser.  On  a  remarqué 
de  plus  que  des  marins  au  service  de  la  reine  se  sont  pré- 
sentés volontairement  pour  satisfaire  aux  épreuves  imposées 
pour  la  navigation  à  vapeur ,  preuve  significative  de  ce  fait 
que  les  avantages  résultant  de  Tcxamon  ne  sont  pas  exclusive- 
ment le  partage  des   capitaines  et  maîtres  qui  naviguent  au 
commerce,  l.e  très-honorable  ami   de  l'orateur  a  rendu  un 
autre  service  en  mettaut  un  terme  aux  opérations  du  système 
connu  sous  le  nom  de  Caisse  tic  la  marine  marchande ,  institu- 
tion qui,  en  retour  de  certains  versements, n'offrait  aux  parties 
intéressées  que  des  ressources   précaires   pour  leurs  vieux 
jours,  quand  parfois  les  fonds  ne  se  trouvaient  pas  insuffisants. 
La  loi  rendue  d'après  les  motifs  exposés  par  M.  Labouchère 
ayant  ordonné  la  liquidation  de  la  caisse,  l'exécution  de  celte 
mesure,  nécessairement  très-compliquée,  se  poursuit  cepen- 
dant avec  succès,  sous  la  direction  des  fonctionnaires  qui  en 
ont  été  chargés.  Maintenant,  on  est  en  droit  de  demander 
quelles  tentatives  ont  été  faites  pour  remplacer  le  système  ainsi 
abrogé?  La  compensation  se  trouve  dans  les  asiles  ponr  les 
marins  qui  assurent  aux  hommes  de  mer ,  indépendamment 
d'une  résidence  confortable,  les  moyens  de  certifier  leur  apti- 
tude et  leur  bonne  conduite ,  les  bénéfices  d'une  caisse  pour 
leurs  épargnes  et  en  général  toutes  les  ressounîcs  propi*es  à 
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améliorer  la  condition  matérielle  ainsi  que  le  caractère  de 
cette  classe  intéressante  de  la  communauté.  L'orateur  lira  à  la 
chambre,  afin  d'établir  ce  qui  a  été  réalisé  pour  le  progrès 
moral  des  onarins  de  Liverpool,  un  extrait  du  rapport  émané 
des  directeurs  de  lastle  fondé  dans  ce  port,  par  le  prince 
Albert,  en  Tannée  1846  : 

t  Tous  les  marins  qui  Tiennent  à  Livcrpool  trouvent  aujour- 
t  d'hui  dans  le  sein  de  Tasile,  non-seslement  les  avantages  si 
«  importants  que  procure  cette  institution  en  vertu  de  dispo- 
«  sitions  temporaires  arrêtées  dès  Torigine,  c'est-à-dire  depuis 
«  sept  ans,  pour  témoigner  de  leur  bon  caractère,  pour  garan- 
«  tir  le  dépôt  de  leurs  épargnes  et  pour  procurer  sans  frais, 
>  pour  les  parties,  des  envois  de  fonds  partout  où  elles  le  dé* 
<  sirent,  mais  encore  ces  marins  peuvent,  d'après  les  nouvelles 
(  facilités  qui  leur  sont  maintenant  offertes,  jouir  dans  ce 
(  spacieux  et  magnifique  établissement  d'un  confortable  et 
»  d'une  tranquillité  auxquels  ils  étaient  certainement  restés 
«  jusqu'ici  étrangers,  du  moins  à  ce  degré  très-substantiel.  » 

Pour  compléter  cet  aperçu  il  convient  d'ajouter  qu'on  est 
au  moment  d'installer  des  classes  d'étude  dans  l'asile,  et  que 
la  caisse  d'épargne  prend  chaque  jour  une  telle  extension, 
que  les  remboursements  effectués  dans  le  cours  de  la  dernière 
annëe  se  sont  ékvés  à  un  total  de  3,302  liv.  sterl.  (Ecoulez!) 

Le  moment  est  venu  de  faire  connaître  au  comité  l'état 
actuel  des  différentes  branches  du  service,  au  double  point 
de  vue  matériel  et  moral.  Le  gouvernement  avait  à  examiner, 
en  ce  qui  concerne  la  marine  marchande,  huit  points  princi- 
paux, qui  sont  :  l""  les  phares;  2?  les  droits  de  passage;  Z^  la 
composition  des  équipages  à  bord  des  navires  du  commerce  ; 
4M'enr61ement  volontaire  dans  la  marine  royale  ;  S"*  les  indem- 
nités de  sauvetage  ;  O""  la  désertion  ;  1^  les  tarifs  des  consulats; 
et  8<>  le  pilotage  [Ecoute*  !  écoutez!)  Sur  chacun  de  ces  sujets» 
il  est  du  devoir  de  l'orateur  d'être  aussi  bref  que  possible  dans 
les  détails  qu'il  est  nécessaire  de  donner  à  l'assemblée. 

Pour  commencer ,  en  conséquence,  par  la  question  des  pha- 
res, des  plaintes  fréquentes  se  sont  produites  sur  ce  que^ 
d'après  le  régime  en  vigueur ,  des  droits  obligatoires  sont 
imposés  à  la  navigation  et  forment  une  source  de  revenus 
dont  il  est  disposé  sous  le  bon-plaisir  d'une  association  indé- 
pendante, sans  que  cette  administration  soit  soumise  au  con- 
trôle du  parlement.  11  convient  de  déclarer  que  le  gouverne- 
ment de  Sa  Majesté  adhère  d'une  manière  explicite  et  sans 
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auetuie  réserve  au  priDci|)e  soulevé  par  ces  doléanres.  (Eam" 
tez!  écoutezl)  El  il  y  a  tout  lieu  de  penser  que  les  mesures 
adoptées  par  le  pouvoir  exécutif  pour  être  proposées  à  la 
sanction  des  chambres  réaliseront  selon  le  vœu  général  Tanié* 
lioration  que  le  comité  se  propose  d'obtenir.  En  venu  d'un 
droit  immémorial,  la  construction  des  phares^  fanaux  et  êignes 
de  reconnaissance  à  la  mer,  était  une  prérogative  de  la  royauté  ; 
mais  bientôt,  sous  la  huitième  année  du  règne  de  la  reine 
Elisabeth,  par  un  statut,  la  corporation  de  Trinitij-House,  à 
Deptford,  fut  investie  du  privilège  qui  s'est  maintenu  jusqu'à 
ce  jour  en  son  pouvoir.  En  conséquence,  toutes  les  fois  que  la 
marine  marchande  a  eu  besoin  de  voir  ériger  des  feux  pour 
augmenter  la  sécurité  de  la  navigation,  on  a  procédé  par  voie 
de  requête  à  la  direction  de  Trinity-House  pour  obtenir  les 
subsides  nécessaires  en  consentant  à  la  perception  de  certains 
droits  destinés  à  assurer  le  remboursement  de  ces  avances, 
en  même  temps  qu'il  était  entendu  de  la  part  des  contribuables 
que  Texcédant  de  recelte  qui  ne  serait  point  alTecté  à  lacquii- 
tement  de  la  dette  contractée  par  ceux-ci,  serait  employé  dans 
un  but  charitable  qui  faisait  également  partie  des  obligations 
contractées  dès  l'origine  par  la  corporation ,  c'est-à-dire  au 
soulagement  de  la  classe  malheureuse  engagée  dans  la  carrière 
de  la  navigation  commerciale.  Ce  régime  a  fonctionné  con- 
stamment jusqu'à  nos  jours  dans  les  mêmes  conditions.  Quant 
aux  établissements  analogues  en  Ecosse  et  en  Irlande,  les  pre- 
miers sont  placés  sous  la  direction  des  commissaires  des  feux 
du  Nord,  les  seconds  appartiennent  au  bureau  du  lest  de  Du- 
blin. La  commission  d'enquête  qui  se  réunit  en  1834,  par  suite 
d'une  motion  proposée  par  un  honorable  membre  des  com- 
munes (M.  Hume),  demanda  dans  son  rapport  que  la  gestion 
des  phares  de  l'Ecosse  ainsi  que  de  ceux  entretenus  sur  tes 
différents  points  du  littoral  en  Angleterre  et  en  Irlande,  fût 
confiée  à  la  corporation  de  Triniu/'House.  La  question  qui  se  pré- 
sentait à  cet  égard  était  de  savoir  conunent  jusqu'alors  avaient 
été  administrés  les  intérêts  dont  la  réforme  commençait  ainsi 
à  être  demandée.  Les  feux  entretenus  dans  toute  l'étendue  de 
ce  royaume  ne  laissaient-ils  rien  à  désirer  sous  le  rapport  de 
l'efficacité  ?  Rien  ne  fut  décidé  à  cette  époque.  En  1845 ,  une 
nouvelle  commission,  toujours  présidée  par  l'honorable  repré- 
sentant de  Montrose,  dont  le  zèle  pour  l'éclaircissement  de  la 
question  ne  se  ralentissait  pas,  cette  commission  disait  dans 
son  rapport  : 
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t  Nous  avons  la  satisfaction  de  reconuailre  que,  d^après 
runaaimité  des  témoignages  reçus  dans  le  cours  de  nos  re- 
cherches, lensemble  du  service  des  phares  qui  appartient  en 
Angleterre  à  la  corporation  de  Trinitij-House^  dont  le  siège 
est  à  Londres ,  qui  sont  placés  en  Ecosse  sous  la  direction 
des  commissaires  pour  les  feux  du  Nord,  lesquels  résident  à 
Edimbourg;  ou  qui  enfin  rentrent  dans  les  attributions  du 
bureau  du  lest  de  Dublin,  pour  l'Irlande,  sont  tous  dans 
une  situation  avantageuse  au  point  vue  si  essentiel  de  Tutililc 
publique.  Parmi  les  témoins  interrogée,  le  capitaine  Moore, 
qui  pendant  vingt-trois  ans  s'est  occupé  du  commerce  entre 
les  Etats-Unis  d'Amérique  et  TAnglelerre,  dépose  que  dans 
son  opinion  les  feux  établis  dans  la  Grande-Bretagne,  sont 
en  somme  préférables  à  ceux  des  Etats-Unis.  Le  capitaine 
Washington,  de  la  marine  royale,  attaché  au  service  actif  de 
riiydrograplne  sur  notre  littoral,  dit  qu'en  général ,  c  les 
phares,  fanaux,  feux  flottants,  bouées  et  balises  sont  en  bon 
état;  que  la  lumière  est  brillante  et  que  l'intérieur  des 
constructions  et  des  appareils  est  proprement  tenu  en  même 
temps  qu'avec  Tordre  convenable.  »  Le  capitaine  Denham, 
appartenant  aussi  à  la  marine  royale  et  au  service  hydrogra- 
phique, a  certifié  à  son  tour,  avec  l'autorité  d*une  longue 
expérience  dans  la  navigation  de  nos  côtes,  que  les  phares 
du  Koyaume-Uni  produisait  tout  l'effet  qu'on  doit  attendre 
d'établissements  de  cette  nature.  A  la  date  du  19  février 
1844,  le  seci*étaire  de  Trinity-House  écrit  de  Londres  à  son 
collègue  du  bureau  du  lest  de  Dublin  «  pour  lui  exprimer  la 
grande  satisfaction  avec  laquelle  $a  corporation  a  entendu 
le  rapport  des  membres  envoyés  pour  visiter  les  différents 
(eux  de  l'Irlande,  qui  ont  présenté  à  Texamen  des  commis- 
saires une  parfaite  $ippropriation  des  appareils  lumineux 
dans  tous  les  établissements  du  littoral.»  Enfin,  dans  une 
lettre  du  21  février*  de  la  même  année,  le  même  fonction- 
Daîre  de  ri-fiitfy-0oti«e,en  s'adressant  au  secrétaire  des  com- 
missaires po^r  les  phares  du  Iford,  s'exprime  ainsi  :  c  Je 
reçois  Tordre  dç  vous  prier  d'exprimer  aux  commissaires 
la  satisfaction  éprouvée  par  les  membres  de  la  corporation 
qui  viennent  de  recevoir  les  renseignements  les  plus  favora- 
bles à  publier  sur  Téclairage  des  côtes  de  l'Ecosse,  où  toutes 
les  lampes  et  les  appareils  à  feu  ont  été  trouvés  en  bon  ordre 
et  très-effiç9.ces  dans  les  différents  phares  qui  se  rencontrent 
«  sur  les  côtes  de  cette  partie  du  Royaume-Uni. 
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Telle  élait,  à  l'égard  des  trois  associations  qui  viennent 
d  ôire  indiquées,  l'opinion  reconnue,  en  1845,  par  un  témoi- 
gnage solennel  de  la  commission  chargée  de  I*enqnéie  sous  h 
présidence  de  l'honorable  >M.  Hume.  Mais  il  s'est  écoulé  depuis 
lors  un  certain  laps  de  lemps,  et  la  chambre  doit  naturelle- 
ment désirer  d'apprendre  si  le  gouvernement  possède  des  té- 
moignages aussi  irrécusables  sur  les  mêmes  points  à  une  épo- 
que plus  récente.  Or,  quels  sont  les  rivaux  les  plus  notables 
de  notre  suprématie  maritime?  quels  sont  ceux  à  l'exemple  et 
à  l'autorité  desquels  nous  semmes  habitués  à  faire  appel  quand 
il  s'agit  de  constater  si  nos  mesures,  si  nos  actes  pourront 
améliorer  encore  notre  puissance  navale?  Pour  toutes  les  ma- 
tières qui  se  rapportent  à  la  perfection  matérielle  ou  a  l'habi- 
leté nautique,  parmi  nos  compétiteurs  sérieux,  la  palme  est 
décernée  d'un  consentement  unanime  aux  Etats-Unis  d'Amé- 
rique; et  certainement,  dans  le  sein  de  la  commission  de  1841, 
la  comparaison  a  roulé  principalement  entre  la  Grande-Bre- 
tagne et  les  Etats-Unis.  En  1851,  le  gouvernement  américain 
décida  à  son  tour  qu'une  enquête  aurait  lieu  sur  la  siluatiou 
des  phares  aux  Etats-Unis.  Au  mois  de  février  1852,  les  com- 
missaires qui  avaient  été  investis  de  cette  mission  déposèrent 
sur  le  bureau  du  sénat  un  rapport  contenant  surtout  ce  pas- 
sage remarquable,  qu'il  est  à  propos  de  citer  à  la  chambre  : 
«  On  doit  reconnaître  que  les  phares  des  Etats-Unis  ne  sou- 
tiennent pas  favorablement  la  comparaison  avec  ceux  delà 
Grande-Bretagne  ou  ceux  de  la  France,  soit  au  point  de  vue 
de  l'efficacité,  soit  sous  le  rapport  de  l'économie.  Ainsi,  en 
Angleterre,  toutes  les  fois  qu'il  s'agit  d'expérimenter  les  di- 
verses sortes  de  combustibles  nécessaires  pour  alimenter  les 
feux,  de  vérifier  la  perfection  mathématique  des  appareils 
projecteurs,  ou  d'étudier  le  sujet  si  important  de  la  ventila- 
tion, la  corporation  de  Trinity-House  établie  à  Londres  confie 
ces  attributions  à  M.  Michel  Faraday,  dont  la  renommée  est 
universelle.  Pour  les  constructions  et  tous  les  travaux  qui 
s'y  rattachent  elle  emploie  M.  James  Walker,  célèbre,  in- 
génieur civil.  En  Ecosse,  les  phares  et  autres  établissements 
pour  guider  la  navigation  sont  placés  sous  la  direction  im- 
médiate et  sous  la  surveillance  d'un  antre  ingénieur  égale- 
ment habile  et  distingué,  M.  Alan  Stevenson.  En  Irlande, 
enfin,  le  service  des  phares  obéit  à  l'active  direction  d'un 

ingénieur  très-compétent,  M.  George  Halpin Espérer  que 

nos  phares  pourraient  entrer  en  balance  avec  des  institutions 
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•  consiituées  comme  celles  dont  H  esl  ici  quesiion,  ce  serait 
«  demaniler  que  Tordre  sortit  de  Tanarchie  et  de  la  confusion, 

<  et  que  la  perfection  fût  obtenue  au  milieu  d'éléments  in- 
«  cohérents  et  imparfaits.  En  Angleterre,  le  duc  de  Wellington 
c  préside  Toeuvre,  tandis  que  le  prince,  le  membre  de  la 

<  chambre  des  lords,  celui  des  communes,  l'amiral,  le  capi- 

<  taine  de  vaisseau  qui  ne  sert  plus  à  la  mer,  se  réunissent 
c  autour  de  la  même  table  pour  aviser  de  concert  aux  moyens 
c  d'alléger  les  fatigues  et  de  diminuer  les  dangers  de  la  navi- 

<  gation  pour  le  marin  qui  s'approche  de^  c6tes  d'un  pays 
I  inhospitalier,  i 

Ainsi,  sous  ce  rapport,  nous  avons  trouvé  nos  principaux 
compétiteurs,  en  tout  ce  qui  tend  à  la  supériorité  maritime, 
disposés  à  porter  témoignage  en  faveur  du  système  que  nous 
avons  suivi  jusqu'à  ce  jour,  et  reconnaissant  que  vouloir  com- 
parer ce  système  avec  celui  qui  régit  leurs  établissements 
analogues,  serait  aussi  absurde  que  de  prétendre  faire  sortir 
l'ordre  de  la  confusion,  la  perfection  d'un  assemblage  d'élé- 
ments incohérents. 

L'efficacité  du  service  des  phares  étant,  comme  on  le  voit, 
un  fait  acquis,  nous  avions  ensuite  à  nous  occuper  des  plaintes 
élevées  au  sujet  du  grave  préjudice  qui  résulterait,  dans  une 
certaine  mesure,  de  l'emploi  des  revenus  perçus  par  la  corpo- 
ration de  Trinity-House.  Le  comité  auquel  s'adresse  l'orateur 
en  ce  moment  doit  avoir  connaissance  des  relevés  qui  ont  été 
publiés  depuis  quelque  temps  sur  les  sommes  considérables 
entrées  dans  les  coffres  de  cette  puissante  compagnie,  ainsi 
que  des  doutes  exprimés  quant  au  mode  qui  préside  à  l'appli- 
cation de  ces  revenus.  Il  est,  jusqu'à  un  certain  point,  naturel 
que  des  apprécations  erronées  se  produisent  là  où  manquent 
les  éléments  d'un  contrôle  suffisant  et  de  la  publicité.  Mais,  eu 
même  temps,  il  est  permis  de  se  demander  pourquoi  le  Trinity- 
Board  serait  blâmé  de  cet  état  de  choses.  En  1836,  un  acte 
législatif  a  imposé  à  cette  corporation  l'obligation  d'acquérir 
un  grand  nombre  de  feux  appartenant  à  des  particuliers,  et 
la  dépense  occasionnée  par  cette  opération  s'est  élevée  à 
1,250,000  livres  sterling.  L'opinion  s'est  répandue  dans  .cer- 
taines régions  que,  pendant  l'intervalle  qui  s'est  écoulé  depuis 
cette  époque,  le  Trinitij'Board  aurait  constamment  employé 
l'excédant  des  recettes  provenant  de  cette  origine  à  l'accumu- 
lation d'un  capital  considérable,  soit  pour  son  propre  béné- 
fice, soit  pour  le  faire  passer  avec  profusion  et  sans  discerne- 
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ment  dans  des  mains  qui  n'étaient  pas  appelées  à  proiiler  de 
ces  largesses.  Il  convient  de  rétablir  la  vérité  sur  un  point 
aussi  inoportant.  Le  fait  est  donc  que  les  fond»  dont  dispose 
la  corporation  ont  été  affectés  à  la  liquidation  des  dettes  mises 
à  sa  charge  par  le  parlement,  si  bien  que,  dii  chiffre  énorme 
constaté  eu  1836  \^1, 250.000  livres),  elle  est  parvenue  à  réduire 
son  passif  à  celui  de  97,500  livres  (Ecoutez!).  Concurremment 
avec  cet  amortissement,  des  diminutions  successives  ont  été 
effectuées  sur  les  dioits  de  phares.  En  1849  a  lieu  une  rédac- 
tion dont  rimportance  est  de  80,000  livres  ;  en  1852  il  en  a  été 
opéré  une  nouvelle,  qui  représente  38,000  livres;  et,  sans 
entrer  à  cet  égard  dans  de  phis  amples  détails,  l'orateur  se 
plaît  à  faire  connaître  au  comité  qife  certainement  le  budget 
des  concessions  de  cette  nature  n'est  pas  encore  épuisé. 
Maintenant,  il  convient  d'examiner  de  quelle  manière  les 
avantages  d*un  contrôle  sur  les  recettes  et  dépenses  de  la  cor- 
poration pourraient  être  le  n>ieux  réalisés.  H.  Hume  s'est 
occupé  à  deux  reprises  différentes  de  Tétude  de  cette  question. 
En  1834,  la  commission  qu'il  avait  dirigée  s'e^^primait  âios» 
dans  son  rapport  : 

c  Votre  commission  recommande  la  formation  d'un  seul 
t  conseil  résidant  a  Londres.  La  constitution  du  conseil  de  la 
€  Trimiy-lhuse  reposant  sur  l'élection  circonscrite  dans  le 
t  sein  de  la  corporation ,  votre  commission  a  redierché  avec 
»  sollicitude  si  l'on  ne  pourrait  pas,  au  moyen  d  une  antre  or- 
c  ganisation,  donner  à  ce  conseil  un  caractère  plus  libéral,  et 
c  quel  serait  le  mode  à  adopter  dans  ce  but.  Mais  nous  n'avons 
c  pu  réussir  à  trouver  un  système  satisfaisant,  ou  du  moins 

<  nous  ne  voyons  pas,  quant  à  présent,  quel  sérieux  cbange- 
«  ment  pourrait  être  proposé.  Toutefois,  en  résumant  les  in- 
c  formations  réunies  par  ses  soins,  votre  commission  pense 
t  que  la  corporation  de  Trinity-House,  de  Deptford-Sirond» 
t  ayant  été  instituée,  suivant  les  termes  de  son  privilège,  <  ea 
t  vue  de  bien  diriger  et  rendre  plus  commode  la  navigation, 
c  que  le  service  des  bouées  et  balises  ayant  été  conféré  à  la 

<  même  compagnie  d'après  une  renonciation  expresse  de  la 
«  part  du  lord  grand-amiral  ;  que,  de  plus,  la  majeure  partie 
«  des  phares  en  Angleterre  ayant  été  érigée  et  étant  aujour- 
é  d'hui  entretenue  par  cette  association;  enfin,  votre  commis- 

•  sion  ayant  acquis,  par  son  enquête,  la  certitude  que  ladite 

•  corporation ,  d'après  Texcellente  situation  des  feux  placés 
t  BOUS  sa  direction ,  est  la  mieux  adaptée  pour  obtenir  l'ad- 
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«  ministrntîon  et  la  surveillance  de  tout  le  service  des  pliares, 
«  sous  la  réserve  de  quelques  modifications  à  introduire  dans 
<  le  règlement  d'après  lequel  ses  membres  sont  admis,  votre 
I  commission  »  disons-nous,  recommande  que  tons  les  feux 
c  généraux  et  publics  du  Royaume-Uni  soient  désormais  aban- 
«  donnés  à  ladite  corporation.  > 

En  1845,  une  autre  commission,  dont  l'honorable  membre 
(M.  Hume)  était  également  le  plus  actif  collaborateur,  faisait 
la  recommandation  suivante  : 

t  Un  conseil  unique  établi  à  Londres,  et  que  ce  conseil  cen- 
I  tral  soit  le  Trinity-Board,  » 

Et  plus  loin  : 

«  A  l'avenir,  un  tiers  des  membres  du  Trinity-Board  sefa 
«  nommé  par  la  couronne.  > 

Le  gouvernement  a  examiné  avec  un  soin  attentif  la  propo- 
sition de  former  à  Londres  un  corps  central  qui  serait  la  Trt- 
nUy-House,  avec  un  tiers  de  ses  membres  à  la  désignation  de 
la  couronne.  If  pense  que  la  marine  marchande  est  effective- 
ment en  droit  d'obtenir  un  contrôle  efficace  sur  les  recettes  et 
les  dépenses  d'un  intérêt  aussi  général,  en  soumettant  ces 
opérations  à  la  responsabilité  d'un  fonctionnaire  qui,  par  ses 
rapports  avec  le  pouvoir  exécutif,  se  trouverait  dès  lors  sous 
la  dépendance  immédiate  du  parlement.  Mais,  en  même  temps, 
le  gouvernement  ne  croit  pas  qu*il  soit  sans  inconvénient  de 
réunir  les  corporations  d'Ecosse  et  d'Irlande  dans  les  attribu- 
lions  de  la  Trimiy-Honse.  Ce  serait,  il  faut  le  dire,  reconnaître 
par  une  disgrâce  l'intelligence  et  l'économie  apportées  gratui- 
tement par  les  commissaires  écossais  dans  l'accomplissement 
des  devoirs  de  leur  charge,  tandis  que,  d'autre  part,  cette 
mesure  exciterait  en  Irlande  des  craintes  de  centralisation  que 
le  cabinet  n*a  aucunement  le  désir  de  soulever  dans  ce  pays. 
Maintenant,  en  ce  qui  concerne  la  composition  de  la  Triniiy* 
Hou$e^  la  nomination  d'un  tiers  des  Eldci^-Brethren  aurait  sans 
doute  pour  effet  d'accroître  Tinfluence  salutaire  de  la  cou- 
ronne; mais  cette  influence  se  trouverait  toujours  en  minorité 
d'une  voix  sur  deux  dans  le  sein  de  la  corporation ,  et,  d'ail- 
leurs, l'exercice  de  cette  prérogative  tendrait  forcément  à  in- 
troduire dans  les  délibérations  une  certaine  différence  de  vne^, 
circonstance  que  l'on  doit  s'efforcer  d'écarter  avec  soin  d'un 
corps  organisé  pour  l'action.  En  conséquence,  après  une 

étude  complète  de  la  matière,  le  gouvernement  a  décidé  que 

les  trois  corps  préposés  à  la  direction  des  phares  généraux  et 
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publics  ne  seraient  point  changés  dans  la  constitution  qui  leur 
est  propre»  mais  qu*il$  seraient  tous  rendus  justiciables  du 
parlement  dans  leur  gestion  respective,  par  rintervention  de 
la  responsabilité  ministérielle.  Ainsi,  le  gouvernement  pour- 
rait soumettre  aux  deux  chambres  à  chaque  session  les  comptes 
fournis  par  les  trois  corps,  et  cette  disposition  suffirait  pour 
assurer  Texercicc  de  ce  contrôle  parlemeniaire  si  souvent 
réclamé  par  Thonorable  représentant  de  Montrose.  l^e  gou- 
vernement ayant  fait  part  de  ses  intentions  à  la  Trinity-House, 
a  reçu  de  cette  corporation  une  réponse  exprimuint  l'opinion 
unanime  de  ses  membres,  et  signée  par  le  muster,  Son  Altesse 
Royale  le  prince  époux  de  la  reine.  Celte  réponse  reproduit 
d'abord,  dans  les  termes  indiqués  ci-après,  les  trois  pro- 
positions soumises  à  la  corporation  par  le  gouvernement, 
savoir  : 

«  1®  Etablissement  d'un  contrôle  par  Tentremise  d'une  au- 
torité émanant  du  pouvoir  exécutif ,  et,  par  là,  directement 
responss^ie  envers  le  parlement  de  la  dépense  et  de  l'emploi 
des  revenus  ; 

t  2?  Création  d'un  examen  périodique  des  comptes  relatifs 
à  la  perception,  ainsi  qu'à  l'application  desdites  ressources; 

c  3^  Enfin ,  suspension  de  toute  concession  ultérieure  de 
pensions  ou  secours  qui  ont  été  concédés  jusqu'à  ce  jour  par 
la  corporation,  en  vertu  et  dans  les  termes  des  différentes 
chartes  et  lettres  patentes  dont  la  Trtnity-House  a  été  succès 
sivement  investie,  soit  par  décisions  royales»  soit  par  actes  du 
parlement  du  Royaume-Uni.  » 

Après  avoir  rappelé  ces  trois  points  distincts,  la  réponse 
exprime  une  adhésion  complète  aux  deux  premiers,  mais  de- 
mande que  le  gouvernement  n'insiste  pas  sur  le  troisième,  et 
invoque  à  l'appui  de  cette  réclamation  les  droits  imprescrip- 
tibles que  tiennent  de  la  loi  et  de  Téquité  les  marins  âgés, 
malheureux  ou  infii*mes,  à  l'assistance  qu'ils  reçoivent  sur  les 
fonds  provenant  des  phares,  bouées,  balises,  etc.  Puis,  la 
lettre  poursuit  ainsi  la  discussion  de  cet  important  sujet  : 

a  La  cour  des  Elder-Brethren  sent  qu'elle  exerce  une  action 
c  de  tutelle  et  qu'en  même  temps  elle  sauvegarde  des  droits 
ff  légitimes  à  l'égard  de  ces  pauvres  marins,  de  leurs  veuves 
c  et  de  leurs  orphelins,  du  moins  dans  la  limite  des  privi- 
c  léges  garantis  à  une  classe  aussi  intéressante  sur  les  revenus 
c  qui  ont  été  jusqu'à  ce  jour  perçus  par  la  corporation,  en 
«  vertu  des  différentes  chartes,  lettres  patentes  et  concessions 
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«  du  parlement,  en  sorle  que  c'est  pour  elle  un  devoir  de  ne 
«  pas  abandonner  leur  cause,  mais  d'employer  tous  les  moyens 
f  convenables,  et  de  suivre  toutes  les  voies  de  la  légalité  pour 
«  appeler  sur  cette  question  de  baute  sollicitude  la  bienveil- 
c  lame  attention  et  l'esprit  de  justice  qui  distinguent  le  gou- 

<  vernement  de  Sa  Majesté.  Si,  cependant,  après  l'exposé  des 
f  faits  et  des  motifs  qu'il  pourrait  être  nécessaire  de  produire 
f  de  la  part  de  la  corporation,  il  Fallait  adopter  finalement 

<  l'opinion  du  gouvernement  de  Sa  Majesté  relativement  à  ces 
«  attributions  charitables,  la  Trinity-House  saurait  reconnaîtra 
(  sans  hésitation  l'autorité  d'un  pouvoir  supérieur,  et  l'on 
(  doit  ajouter  en  même  temps  que  jusqu'à  l'époque  oii  il  in- 
(  lerviendra  une  solution  dans  celte  importante  matière,  la 
(  cour  s'abstiendra  de  faire  aucune  addition  à  la  liste  actuelle 
(  des  pensionnaires.  » 

Le  gouvernement  crut  devoir  adresser  une  nouvelle  commu- 
nication à  la  Trinwj-House^  pour  %gnifier  son  adhésion  com- 
plète aux  deux  premières  déclarations  de'  la  corporation,  en 
même  temps  que,  sur  le  dernier  point,  tout  en  reconnaissant 
rorigine  respectable  de  l'administration  des  intérêts  mis  en 
cause,  le  temps  était  arrivé  où,  d'après  le  rapide  accroisse- 
ment du  commerce,  et  par  suite  des  changements  qui  s'étaient 
manifestés  dans  le  sentiment  public  et  dans  le  cours  naturel 
des  choses,  il  était  impossible  de  différer  la  réforme  de  cette 
institution  charitable,  afin  d'exonérer  la  marine  marchande  de 
toute  contribution  pour  l'entretien  des  phares  qui  ne  serait 
pas  strictement  applicable  à  cet  objet  spécial.  Du  reste,  la  ré- 
plique du  gouvernement  était  conçue  en  ces  termes  : 

Conseil  du  Commerce.  — 16  février. 

'  Monsieur,  j'ai  soumis  à  l'examen  du   Gouvernement,  la 

•  lettre  que  Votre  Altesse  Royale  m'a  fait  l'honneur  de  m'adres- 

<  ser,  en  sa  qualité  de  masier  de  la  TrinUy-Honse.  M  est  émi- 

<  neroment  honorable  pour  l'antique  corporation  de   Trinity" 

<  House  qu'un  tel  empressement  ait  été  mis  à  adopter  les 

<  vues  dont  le  gouvernement  de  Sa  Majesté  s'était  fait  l'inter- 
'  prête,  dans  sa  juste  appréciation  d'un  devoir  devenu  impé- 
«  rieux  vis-à-vis  de  l'opinion  publique.  Les  principes  qui  régis- 
(  sent  la  perception,  le  contrôle  et  la  dépense  des  deniers  léga- 
«  lement  prélevés  sur  les  citoyens  du  royaume  pour  les  besoins 

*  généraux  de  la  communauté,  seront,  en  conséquence,  appli- 
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qués  désormais  aux  sommes  versées  entre  les  mains  de  la 
Trinity'^Bouse^  à  titre  de  droits  de  phares,  de  bouées,  balise, 
lestage,  etc.,  en  un  mot,  à  toutes  les  taxes,  sans  exception, 
qui  sont  imposées  à  la  marine  marchande  et  acquittées  par 
elle  dans  Tespèce.  Le  produit  brut  de  ces  contributions  sera, 
à  la  banque  d'Angleterre,  l'objet  d'une  comptabilité  distincte, 
et  aucun  payement  ne  pourra  être  effectué  par  imputation 
sur  ces  fonds  spéciaux  sans  Tinterventlon  d'une  administra- 
tion du  gouvernement  de  Sa  Majesté,  responsable  envers 
les  chambres  du  parlement.  Les  pièces  constatant  les  dilTé- 
rentes  opérations  seront  régulièrement  adressées  au  conseil 
du  commerce  d'où,  après  vérification,  elles  seront  transmises 
aux  commissaires  des  comptes.  A  l'ouverture  de  chaque  ses- 
sion, le  compte  de  l'exercice  précédent  sera  déposé  au  pa^ 
lement  dans  la  forme  usitée  pour  les  autres  départements 
ministériels.  La  faculté  de  réduire  les  droits  de  phares  en 
vertu  d'un  ordre  du  souverain  rendu  en  conseil,  telle  qu'elle 
résulte  des  dispositions  contenues  dans  les  actes  de  la  6«et 
de  la  7^  année  du  roi  Guillaume,  chapitre  79,  sera  exercée, 
n'importe  en  quel  temps,  chaque  fois  que,  dans  l'opinion  du 
gouvernement  de  Sa  Majesté,  la  situation  financière  le  per- 
mettra, sans  autre  considération  que  l'équilibre  nécessaire 
pour  assurer  l'efficacité  des  services  pour  l'entretien  desquels 
les  droits  sont  prélevés.  Il  est,  en  effet,  démontré  au  gou- 
vernement de  Sa  Majesté  que  la  marine  du  commerce  est 
fondée  à  réclamer  la  concession  des  avantages  qui  viennent 
d*étre  indiqués,  et  que  le  plan  accueilli  par  la  Triniitj' 
Home  aura  pour  effet  de  réaliser  les  améliorations  qu'on  se 
propose.  D'autre  part,  le  Gouvernement  ne  manquera  pas 
d'accorder  un  examen  complet  et  impartial  aux  arguments 
que  la  Trinity-Uouse  a  l'intention  de  produire,  eu  vue  de 
continuer  la  distribution  des  pensions  et  secours  ;  toutefois, 
s'il  est  vrai  qu'il  serait  injuste  au  plus  haut  degré  de  priTer 
qui  que  ce  fût  d'un  bénéfice  légalement  acquis  sous  l'empire 
d'un  système  qui  a  existé  jusqu'à  ce  jour,  le  gouvernement 
est  heureux  d'apprendre  que  la  Trinity-Home  soit  disposée  à 
entrer  dans  les  voies  d*un  arrangement  concerté  à  l'amiable 
en  même  temps  qu'il  tient  note  avec  satisfaction  de  l'engage- 
ment pris  par  la  corporation  de  s'efforcer  de  restreindre,  dès 
à  présent,  toute  concession  de  pension  nouvelle. 

t  J'ai  l'honneur  d'être,  etc. 

t  Signé  Ed\yard  Cardwell.  » 
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S'il  est  vrai  que  la  corporation,  agissant  comme  institution 
do  bienfaisance,  Tasse  des  démarches  pour  la  conservation  d*un 
privilège  dont  elle  a  joui  de  temps  immémorial,  de  son  c6té, 
l'orateur  punn*aitjustiner  les  intentions  du  gouvernement,  en 
renvoyant  sur  ce  point  au  vœu  exprimé  par  la  commission 
rFenquéte  sur  le  commerce  extérieur,  laqjielle,  dès  1822,  ré- 
clamait Ja  cessation  de  tout  payement  de  ces  allocations  chari- 
tables. A  cette  époque,  la  TrinUy-House  prit  l'avis  de  Faitorncy 
et  (lu  solliciteur  général,  et  ces  deux  fonctionnaires  établirent, 
dans  leur  consultation,  que  la  corporation  était  fondée  en 
droit  à  inscrire  dans  son  budget  les  dépenses  dont  il  s'agissait. 
II  est  efTectivement  incontestable  que  le  privilège  devait  rester 
JQiact,  tant  qu'on  n'aurait  pas  détruit  le  principe  essentiel  sur 
lequel  était  fondée  l'existence  même  de  la  corporation,  et  il 
est  certain  que  personne  ne  pouvait  critiquer  la  compagnie  de 
laccomplissement  d'un  devoir  prescrit  par  ses  statuts,  si  le 
parlement  maintenait,  dans  sa  plénitude,  la  constitution  résul- 
tant du  contrat  primitif.  En  1824,  une  nouvelle  commission 
s'occupa  de  la  question,  et,  examinant  la  consultation  délivrée 
par  Tattorney  et  le  solliciteur  général,  il  fut  déclaré  que  ce 
document  contenait  une  appréciation  erronée,  puisque  c'était 
le  principe  qui  était  la  cause  et  non  l'application.  En  consé- 
séquence,  la  commission  exprimait  le  vœu  d'une  réforme  : 

c  Afin  que  la  corporation  de  Trîniitj-House  pût  mieux  se 
«  ronformer  au  principe  sur  lequel  le  droit  de  percevoir  des 
«  droits  de  phares  paraissait  uniquement  fondé,  c'est-à-dire 
«  en  se  procurant  les  moyens  de  pourvoir  à  l'entretien  des 
<  feux  et  en  assurant  ainsi  la  sécurité  et  les  facilités  que  le 
•  commerce  du  pays  obtenait  de  ces  établissements.  > 

La  chambre  doit  être  suffisamment  éclairée  sur  Topinion  du 
gonvernementy  en  ce  qui  touche  les  droits  de  phares^  mais, 
avant  de  passer  h  une  autre  question,  il  convient  de  payer  un 
iribnt  d'éloges  à  l'esprit  de  conciliation  atec  lequel  le  projet  de 
réforme  a  été  discuté.  Au  témoignage  qui  résulte  de  la  lettre 
dont  il  a  été  lu  précédemment  des  extraits,  il  faut  ajouter  que 
les  autres  dignitaires  de  la  corporation  ont  fait  preuve  du 
même  désir  sincère  de  mettre  d'accord,  par  une  honorable 
transaction,  les  obligations  imposées  par  les  titres  successifs 
qui  ont  constitué  la  Trinity-House^  avec  une  juste  appréciation 
des  exigences  de  l'opinion,  ainsi  que  de  l'intérêt  général.  (Ecou- 
'<^- '  )  Aussi,  doit-on  espérer  que  le  parlement,  tout  en  établis- 
sant un  contrôle  suffisant  sur  les  actes  de  l'administration  des 
phares,  sera  animé  d'un  sentiment  de  confiance  digne  de  ré- 
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pondre  à  l'empressement  d*un  corps  loyal  et  respecté.  (Ecou- 
tez !)  11  n'a  été  rien  dit  au  sujet  des  feux  de  ports  et  autres 
feux  locaux,  parce  qu'ils  sont  nombreux  dans  le  pays,  et  que, 
dans  la  plupart  des  cas,  leur  gestion  se  confond  avec  celle  des 
intérêts  municipaux,  en  même  temps  que  cette  matière  ne 
rentre  pas  dans  le  domaine  de  la  législation  souveraine.  Il  y  u 
toutefois  une  sorte  de  connexité  entre  les  feux  de  ports  et  le 
sujet  sur  lequel  ily  a  lieu  maintenant  de  fixer  Tattention  du 
comité.  Ce  sujet  présente,  du  reste,  plus  de  difficultés  qu'on 
ne  le  suppose  généralement.  Il  avait  été  désigné,  jusqu'à  pré- 
sent, sous  le  titre  de  Droits  de  passage  ;  mais  il  a  pris  un  carac- 
tère plus  distinctif  par  les  quelques  paroles  que  le  dernier  chan- 
celier de  récbiquier  y  a  consacrées,  en  faisant  son  exposé  de 
la  situation  financière.  Le  très-honorable  M.  d'Israëii  a  déclaré, 
à  cet  égard,  comme  un  principe,  que  la  navigation  doit  payer 
seulement  les  taxes  pour  lesquelles  elle  obtient  un  avantage 
équivalent.  C'est  là  une  règle  à  laquelle  l'orateur  (M.  Caixlwell) 
donne  cordialement  son  adhésion.  Il  convient,  toutefois,  d'é- 
clairer, par  quelques  détails,  la  religion  du  comité  sur  cette 
question  des  droits  de  passage,  afin  de  le  mettre  à  même  d'ap- 
précier jusqu'à  quel  point  il  serait  opportun  d'adopter  la  pro- 
position suggérée  par  le  dernier  chancelier  de  l'échiquier,  en 
imposant  cette  charge  au  fonds  consolidé.  Le  gouvernement 
actuel  a  réuni,  en  effet,  des  informations  que  ne  possédait  point 
celui  qui  l'a  précédé.  Le  dernier  cabinet  avait  chargé  le  capi- 
taine Veitch  de  faire  une  enquête  au  sujet  des  droits  de  passage, 
et  c'est  après  la  crise  ministérielle  que  cet  officier  a  déposé 
son  rapport.  Le  rapport  du  capitaine  contient  le  passage  suivant  : 
c  II  y  a,  en  ce  moment,  un  droit  de  deux  shillings  par  ton- 
«  neau  levé  sur  le  charbon  par  la  ville  de  Ramsgate,  en  verto 
c  de  son  acte  de  police,  daté  de  1838  et  que  Ton  devrait  rap- 
«  porter,  caries  commissaires  du  port  ayant  fait  exécutw'aux 
«  frais  de  l'Etat,  la  construction  d'un  nouveau  port,  d'un  bas- 
c  sin  à  flot  et  d'une  certaine  étendue  de  quais  de  débarque- 

<  ment,  il  semble  monstrueux  que  la  municipalité  de  Ramsgate 
«  soumette  à  une  contribution  le  déchargement  du  charbon 
t  sur  les  mêmes  quais,  afin  d'entretenir  la  police,  l'éclairage 
c  et  le  pavage  de  la  ville,  dont  les  frais  devraient  évidemment 

<  s'acquitter  au  moyen  d'impositions  locales  sur  les  habitants.» 
Le  capitaine  exprime  plus  loin  l'opinion,  qu'avant  d'accorder 

Tassistance  du  parlement  aux  trois  autres  ports  qui  ont  été  l'ob- 
jet d'une  mention  précédente,  on  fasse  un  examen  préalable  dr 
tous  les  incidents  qui  se  rattochent  ù  leur  position  respectivt*. 
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En  présence  d'un  semblable  témoignage,  il  n'est  certaine- 
ment aucune  personne  qui  voulût  soutenir  de  son  opinion  une 
mesure  dont  le  résultat  immédiat  serait  de  mettre  à  la  charge 
des  revenus  généraux  du  pays  l'acquittement  de  charges 
locales  concernant  la  seule  municipalité  de  Ramsgate.  (Ecou- 
ieiljEt  puisqu'il  s'agit  de  cette  question,  il  est  opportun  de 
rappeler  qu'il  y  a  actuellement  en  instance  devant  la  chambre 
un  bill  particulier  pour  Tabolition  d'un  droit  privé  perçu  à 
Wbitby,  et  que  ce  bill  est  appuyé  en  même  temps  par  les  deux 
populations  de  Wl^itby  et  de  New-Castle,  précisément  en  invo- 
quant les  principes  de  l'intérêt  public  et  de  la  justice  distribu- 
tive  avec  lesquels  le  maintien  d'une  contribution  de  celte  na- 
ture serait  incompatible.  On  aurait  pu  ajouter  que  le  même 
droii  est  contraire  aux  règles  d'une  bonne  administration, 
mais  cette  objection  trouve  sa  réponse  dans  un  état  de  choses 
doni  Torigine  se  trouve  dans  une  concession  parlementaire  et 
qui  fonctionne  depuis  150  ans.  Si,  d'un  autre  côté,  on  parlait 
d'urgente  nécessité,  il  serait  facile  de  faire  remarquer  qu'à 
Kew-Caslle  on  prélève  six  fois  autant  par  un  droit  analogue, 
dont  le  produit  proGte  également  à  la  caisse  communale,  en 
sorte,  que  de  la  part  de  cette  dernière  ville,  on  ne  se  rend  pas 
compte  de  la  valeur  d'un  tel  argument.  D'ailleurs,  la  chambre 
voudra  bien  remarquer  que,  dans  l'espèce,  les  droits  ne  s'ap- 
pliquent pas  exclusivement  aux  navires.  Celui  de  Whitby  se 
perçoit  indistinctement  sur  les  marchandises  et  sur  les  bâti- 
menig  du  commerce,  sur  la  houille,  par  exemple,  aussi  bien 
que  sur  les  navires  qui  servent  au  transport  de  cette  matière. 
Peut-on  dire,  en  conséquence,  que  la  taxe  pèse  plus  directe- 
ment sur  le  propriétaire  du  bâtiment  que  sur  le  consommateur 
du  charbon,  ou  sur  le  chargeur?  Quel  que  soit  donc  le  point 
de  vue  ou  l'on  se  place  pour  envisager  la  question,  si  l'on  se 
décidait  à  faire  porter  le  poids  de  la  taxe  sur  le  fonds  comolidéy 
il  est  permis  de  se  demander  s'il  serait  possible  de  limiter  cette 
concession  à  un  seul  port.  Serait-il  donné  au  parlement  d'éta- 
blir dune  manière  satisfaisante  une  ligne  de  démarcation  entre 
celui  de  Whitby,  par  exemple,  et  tous  ceux  énumérés  dans  le 
relevé  qui  a  été  produit  par  Thonorable  représentant  de  Mont- 
rose  et  dont  la  chambre  a  été  successivement  saisie  en  1844  et 
en  1846?  Dans  une  situation  aussi  litigieuse,  on  ne  saurait  s'en- 
tourer, on  le  voit,  de  trop  d'éléments  d  appréciation.  D'autre 
part,  se  présente  avec  toute  l'évidence  qui  lui  est  propre  ce  prin- 
cipe qu'une  taxe  prélevée  doit  trouver  sa  compensation  dans  un 
avaounge  correspondant  pour  le  contribuable;  de  l'autre,  comme 
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pour  le   port  de  Wbiiby,  il   Taut   respccier  une  dlsposUion 
rc^sultant  d'un  titre  du  parlement  et  consacrée  par  une  jouis- 
sance de   150   années.  Le  gouverDement  esc  ainsi  fondé  à 
insister  sur  Topportunité  d'une  enquête  complète  daog  une 
quesffou  aussi  importante.  (Eioutez  !)  Enfin  la  chambre  étant 
disposée  à  accueillir  avec  bienveillance ,  touLes  les  fois  quo 
Toccasion  s'en  présente,  les  faits  qui  se  rapportent  à  de  sérieux 
intérêts  compromis,  il  ne  paraîtra  pas  étrange  que  Torateiur 
dise  un  mot  eo   passant^  sur  la  situation  au  moînç  aussi 
digue  d'attention  du  fondt  consolidé.  Il  n*est  point  nécessaire 
de  rappeler  que  la  majeure  partie  de  ce  fonds  représente  des 
impôts  qui  se  perçoivent  sur  le  labeur  toujours  pénible  du 
peuple  anglais.  D'après  le  compte  du  dernier  exercice,  on  voii 
que  le  total  des  payements  effectués  par  imputation  sur  io  fonà 
consolidé^  pour  subvenir  à  divers  besoins  exclusivement  locaux, 
a  élé  de  802,000  liv.  sterl.,  tandis  que,  d'un  autre  côté,  la  dé- 
pense permanente,  mise  à  sa  charge,  s'élève  annuellement  à 
39,000  livres.  Avant  que  la  chambre  se  décide  à  trancher  les 
diiBcultés  de  la  question  du  rachat  des  droits  de  passa^^^e  par 
le  moyen  qui  a  été  indiqué,  il  importe  donc  qu'elle  examine, 
dans  sa  sollîcilude,  s'il  est  juste  de  faire  peser  de  nouvelles  dé* 
penses  sur  la  consommation  de  certains  articles  soumis  i  la 
taxe  dans  ce  pays.  (Ecoulez!)  Une  dernière  raison  reodraii 
l'enquête  deaiandé^par  l'orateur,  sinon  absolument  nécessaire, 
du  moins  désirable.  Il  existe  un  grief  dont  se  plaint  la  marine 
marchande  et  dont  le  gouverneineot  d'ailleurs  songe  sérieuse- 
ment à  poursuivre,  aussi  prom ptement  que  possible,  le  redre^»* 
sèment.  Quelques  puissances  étrangères  ont  manifesté  une 
certaine  répugnance  à  reconnaître  par  des  avantages  équiva- 
lents  les  grandes  concessions  accordées  par  l'Angleterre,  en 
abaissant  son  tarif  et  surtout  en  abrogeant  les  anciennes  lois 
de  navigation.  11  était  x^ependant  permis  de  penser  qu'en  pré- 
sence de  mesures  aussi  libérales  et  du  fardeau  relativement 
peu  considérable  que  nos  taxes  locales  imposent  à  la  marine 
marchande  de  «es  Etats,  ils  auraient  cherché  à  satisfaire  dans 
un<9  égale  mesure  aux  réclamations  de  nos  nationaux.  Mais  il 
est  du  devoir  de  l'orateur  de  déclarer  que  c'est  là  une  des 
grandes  difficultés  rencontrées  par  le  gouvernement  dans  la 
négociation  des  traités  de  commerce  qu'il  poursuit.  Aussi, 
sera-t-il  d'autant  plus  néce^aire  de  rechercher,  dans  une  en- 
quête attentive  et  approfondie^  les  moyens  d'obtenir  la  solu- 
liou  la  plus  complète  de  ces  difficultés.  (Ecoutez!) 
Uest  temps  dépasser  à  l'examen  des  questions  qui  seprc^"- 
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tcfltd'une  manière  générale  comme  étant  du  ressort  de  ramirau  té. 
La  première  est  celle  de  savoir  s'il  conviendrait  de  maintenir  la 
restriction  d'après  laquelle  les  équipaf[es  angkiis  doivent  être 
composés,  pour  trois  quarts  de  marins  nationaux  et  pour  le 
surplus  d'étrangers.  Les  partisans  du  maintien  de  la  règle 
actuelle  affirment  qu'en  parcourant  les  relevés  fournis  par  la 
statistique  sur  ce  point,  on  ne  peut  manquer  do  reconnaître  en 
fait,  la  question  de  droit  étant  mise  de  côté,  que  la  moyenne 
des  marins  étrangers  employés  sur  les  navires  -anglais,  n'a 
jamais  atteint  et  ne  dépassera  jamais  le  chifrre  du  quart  accordé 
par  la  loi.  Mais  la  question  n'est  pas  de  s'assurer  si,  dans  la 
pratique,  la  proportion  des  marins  étrangers  est  elll'ectivement 
do  quart  ;  elle  est  tout  entière  dans  la  faculté  réclamée  par  les 
armateurs  de  se  servir  des  marins  anglais  et  étrangers,  sans 
restriction  numérique,  afin  de  suivre  en  cela  les  convenances 
de  leur  intérêt.  Le  irès-^honorable  membre  du  dernier  cabinet, 
chancelier  de  l'échiquier,  parlait  de  ces  restrictions  comme 
étant  insoutenables  en  principe,  et  il  prévoyait  que  le  temps 
n'était  plus  très-éloigné  où  elles  seraient  abrogées.  Dans  un 
anire  débat,  Tun  des  collègues  du  même  ministre,  aujourd'hui 
représentant  de.Colchester,  disait  que  l'on  devrait  mettre  un 
terme  à  cette  même  disposition  législative,  qu'il  représentait 
comme  un  embarras  des  plus  sensibles  pour  les  intérêts  de  la 
marine  marchande.  Sans  rechercher  si  les  mêmes  membres  de 
la  chambre  ont  toujours  considéré  du  même  œil  une  restric- 
tion qu'ils  regardaient  dès  lors,  sans  la  moindre  réserve, 
comme  un  sérieux  empêchement  à  l'essor  de  la  navigation, 
il  Tant  s'attacher  plutôt  à  se  faire  une  idée  exacte  de  la  situa- 
tion actuelle  de  l'intérêt  maritime,  qui  est,  en  effet,  très-no- 
uible  dans  la  question.  Ainsi,  l'orateur  a  entre  les  mains  une 
lettre  adressée  au  secrétaire  de  l'amirauté  par  la  Compagnie 
Péninsulaire  et  Orientale  et  dans  laquelle  l'appréciation  est 
assez  vive  pour  arriver  à  cette  conclusion,  que  ce  n'est  pas  du 
tout  une  question  de  fret,  mais  bien  celle  de  savoir  si  les  arma- 
teurs pourront  se  procurer  des  navires  et  des  équipages,  attendu 
que,  dans  te  moment  actuel,  les  bâtiments,  aussi  bien  que  les 
marins,  soit  anglais,  jsoit  étrangers,  ne  se  trouvent  pas  en  aussi 
grand  nombre  que  les  besoins  de  la  navigation  l'exigeraient. 
{Ecoutez  !)  Un  autre  point  de  vue  non  moins  important  serait  de 
savoir  si,  en  prononçant  l'abolitionde  toute  mesure  restrictive, 
on  ne  causerait  pas  un  dommage  réel  aux  intérêts  du  marin 
anglais  lui-même.  11  semblerait  hors  de  doute  pour  quelques 
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personnes,  qu'en  opérant  un  changement  aussi  radical,  on 
inodi&erait,  d'une  manière  désastreuse,  la  condition  de  nos 
marins,  et  que  les  étrangers  seraient,  par  suite,  en  état  de  leur 
faire  une  concurrence  tellement  sérieuse,  que  la  position  des 
premiers  deviendrait  bien  inférieure  à  celle  dans  laquelle  ils 
sont  aujourd'hui  placés.  II  peut  être  à  propos  de  citer  une 
lettre  écrite  par  le  consul  Britannique  en  Norwége  et  dont  un 
passage  est  ainsi  conçu  : 

«  On  a  prétendu  que  la  marine  norwégienne  navigue  à  meil- 
€  leur  marché  que  les  bâtiments  de  commerce  anglais,  dont  les 
c  officiers  et  les  hommes  seraient,  dit-on,  moins  rétribués  et 
f  plus  mal  nourris.  Ces  assertious  sont  inexactes  ;  elles  repo- 
€  sent  sur  une  autorité  aussi  incorrecte  que  celle  d'après 
c  laquelle  on  a  affirmé  qu'en  Norwége  on  construit  les  navires 
f  à  raison  de  cinq  livres  sterling  par  tonneau,  parce  que  les 
c  relevés  officiels  estiment  à  ce  taux  la  valeur  de  la  marino 
c  commerciale  de  ce  pays.  Mais  les  faits  sont  tout  l'oppose, 
«  car  l'officier  norwégien  jouit  de  salaires  plus  élevés  et  les 
c  équipages  sont  mieux  nourris  que  les  marins  anglais.  » 

Que  Ton  conteste  ou  non  ce  témoignage,  il  exprime,  dans 
tous  les  cas,  l'opinion  d'un  homme  très-compétent,  et  il  doit 
avoir  certainement  pour  effet  de  calmer  l'appréhension  de 
ceux  qui  ont  vu,  jusqu'à  présent,  les  intérêts  de  nos  hommes 
de  mer  compromis  par  le  changement  proposé.  Quoi  qu'il  en 
soit,  après  les  explications  qui  viennent  d'être  apportées  par 
l'orateur,  le  comité  doit  être  conduit  à  penser  que  le  gouver- 
nement ne  tentera  aucun  effort  pour  le  maintien  de  cette  me- 
sure de  restriction.  (Applaud'ssements  !)  C'est  ici  l'occasion  de 
rappeler  que,  dans  un  discours  bien  connu,  le  noble  lord,  repré- 
sentant de  la  cité  de  Londres,  a  établi  que  la  protection  était 
le  fléau  de  l'agriculture.  L'orateur  (M.  Cardwell)  espère  que  le 
moment  sera  bientôt  venu  oii  tout  le  monde  comprendra  que, 
pour  le  marin  aussi  bien  que  pour  le  propriétaire  et  le  construc- 
teur de  navires  en  Angleterre,  il  est  désormais  possible  de 
suivre ,  sans  danger ,  la  théorie  du  libre-échange  et  de  Li 
mettre  en  pratique  d'une  manière  complète,  sans  en  excepter 
pour  un  motif  quelconque,  ni  les  uns  ni  les  autres.  [Ecoutez!] 
La  question  des  engagements  volontaires  se  présente  ensuite 
et  elle  se  lie  d'ailleurs,  d'une  manière  essentielle,  à  celles  que 
l'orateur  vient  de  traiter.  En  effet,  si  l'on  accorde,  comme  on 
vient  de  l'indiquer,  une  grande  faveur  aux  armateurs  de  la 
Grande-Bretagne,  il  serait  regrettable  qtie  le  gouvernement 
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oubliai  encièrement,  dans  les  termes  d'une  égale  justice  dis- 
tributive,  les  intérêts  des  marins  anglais.  Et  co  serait,  on  doit 
\e  reconnaître,  une  cause  de  profond  découragement  pour  cette 
classe  méritante  des  sujets  de  Tempire,  s'ils  apprenaient  qu'une 
fois  embarqués  pour  servir  au  loin  sur  un  bâtiment  de  com- 
merce, si  la  nourriture  se  trouve  insuffisante  ou  mauvaise,  s'ils 
sont  maltraités  et  soumis  à  un  dur  régime  à  bord,  ces  priva- 
tions ou  même  ces  souffrances  dussent  se  prolonger  autant  que 
leur  séjour  sur  le  navire  avec  obligation  d*effectuer  ainsi  en 
entier  le  double  voyage  d'aller  et  de  retour.  Il  est  évident  que 
dans  une  telle  situation,  il  faut  ménager  quelque  moyen  de 
recours  à  une  autorité  supérieure  pour  un  être  ordinairement 
aussi  malheureux  et  aussi  peu  défendu  que  Test  un  simple  ma- 
telot. Les  difficultés  qu'éprouvent  depuis  quelques  temps  nos 
armateurs  en  Australie  sont  connues  de  tout  le  monde;  mais 
ce  qu'on  ne  sait  pas  aussi  généralement  et  avec  la  même  exac- 
titude, c'est  que  les  mêmes  embarras  se  sont  produits  il  y  a 
trois  ans  pour  notre  navigation  en  Californie,  et  il  peut  être 
utile  de  rapporter  ce  qui  fut  fait  dans  ces  circonstances  par  un 
officier  anglais. 

c  Le  capitaine  de  vaisseau  Shepherd,  commandant  la  frégate 
c  Ylnconstanty  s'étanl  rendu  à  San-Francisco,  par  ordre  ^e 
c  Taoïiral  Hornby,  arriva  dans  ce  port  le  4  octobre  1849,  et 
«  écrivit  aussitôt  au  vice-consul  britannique  pour  lui  annoncer 
(  qu'il  était  prêt  à  donner  aux  intérêts  de  nos  nationaux  toute 

<  l'assistance  qu'il  leur  serait  nécessaire.  En  même  temps,  il 
'  envoya  un  officier  à  bord  de  chacun  de  nos  navires  pour  s'in- 
t  former  de  leur  position  et  de  leurs  besoins  et  pour  inviter  les 
«  capitaines  de  ces  bâtiments,  à  s'adrpser  directement  au  corn- 
«  mandant  s'ils  avaient  des  réclamatrons  à  faire.  # 

Dans  son  rapport  a  la  suite  de  cette  mission,  le  commandant 
Shepherd  s'exprime  lui-même  ainsi  : 
<  Dès  le  7  octobre,  j'avais  constaté  que  sur  vingt  navires 

<  anglais  stationnés  à  San-Francisco,  quatre  seulement,  aban- 
«  donnés  par  leurs  équipages,  avaient  besoin  d'hommes  pour 
(  retourner  au  Chili,  tandis  que  les  autres  ou  n'étaient  pas 

<  encore  déchargés,  ou  attendaient  des  ordres,  ou  se  trouvaient 
f  engagés  pour  la  navigation  locale,  ces  derniers  étant  montés 

<  soit  par  des  Lascars,  soit  par  d'autres  marins,  recevant  tous 

<  des  salaires  élevés  pour  faire  de  courtes  traversées.  M'étant 
«  décidé  à  prendre  sous  ma  direction  les  quatre  bâtiments 
(  abandonnés,  je  les  fis.amener  le  long  du  bord  où  ils  furent 
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c  mis  en  état  de  reprendre  la  mer  et  j'y  fis  passer  4i  ofGcters 
c  ou  marins  de  Vlnconstani,  en  sorte  que,  bientôt  après»  c*est- 
c  à-dire  le  16  octobre,  ils  quittaient  le  port,  en  route  pour 
«  Valparaiso.  • 

Ce  fait  est  ici  rappelé  pour  démontrer  que«  sur  cette  question 
comme  sur  les  autres,  il  peut  y  avoir  deux  points  de  vue  dir- 
férents.  Aussi,  tout  en  se  proposant  de  soutenir,  en  principe, 
la  continuation  du  régime  des  enrôlements  volontaires,  le  gou- 
vernement entend-il  soumettre  cette  matière  à  une  nouvelle 
réglementation,  ayant  surtout  pour  objet  d'assurer  à  tout  arma- 
teur lésé  d*une  manière  évidente  par  l'engagement  d'un  ou 
plusieurs  de  ses  marins  au  service  de  l'Etat,  une  compensa- 
tion en  argent,  payée  sur  les  fonds  de  l'amirauté.  De  cette 
façon,  justice  sera  faite  à  la  fois  à  l'armateur  et  aux  homnie& 
qu'il  emploie. 

En  ce  qui  concerne  maintenant  le  droit  de  sauvetage,  il  y  a 
quelques  personnes  disposées  à  penser  que  toute  indemnité 
de  celte  nature  serait  abolie  en  ce  qui  concerne  les  services 
rendus  par  la  marine  royale.  Il  est  douteux  toutefois  qae  si 
l'on  s'adressait  au  vote  des  compagnies  d'assurances  celles-ci 
fussent  de  cette  opinion.  Quant  à  l'ensemble  de  la  question, 
lord  Tenterden,  qui  fait  autorité  en  pareille  matière,  croit  que 
la  loi  de  la  Grande-Bretagne  est  phis  libérale  stir  ce  point  im- 
portant que  le  droit  européen  en  général.  Les  règlements  de 
l'Amirauté  établissent  avec  soin  qu'un  officier  pour  réclamer 
légitimement  une  indemnité  de  sauvetage,  doit  avoir  rendu  un 
service  réel,  ou  du  moins  avoir  couru  quelque  risque,  autre- 
ment la  prétention  ne  saurait  être  admise.  Mais  il  est  vrai 
qu'on  peut  alléguer  un  grief  sérieux,  celui  qui  s'applique  an 
droit  de  gage  accordé  par  une  disposition  péremptoire  de  la 
loi  sur  le  navire  sauvé  lequel  est  dès  lors  susceptible  d'être 
retenu  dans  un  port  éloigné ,  avec  l'inconvénient  de  dépenses 
souvent  très-coûteuses.  L'orateur  est  autorisé  à  déclarer  de 
la  part  du  premier  lord  de  l'Amirauté  que  l'on  prépare 
des  mesures  qui  auront  pour  effet  de  permettre  dans  tous 
les  cas  au  bâtiment  de  continuer  ses  opérations  en  réservant 
le  privilège  pour  la  décision  finale  à  rendre  par  les  juges  de 
la  cour  d'Amirauté  siégeant  à  Londres,  où  tous  les  éléments 
de  l'afTaire  seront  transmis,  au  lieu  de  faire  attendre  ce  même 
jugement  par  le  même  navire  arrêté  sur  une  côte  étrangère.  On 
pourrait  ajouter  encore  comme  l'orateur  l'a  dernièrement 
appris  par  une  députation,  que  la  jiyidiction  de  la  cour  d'Ami- 
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rautë  donne  lieu  à  des  plaintes  et  que  le  bureau  du  commerce 
serait  mieux  accepté  pour  prononcer  sur  toutes  les  affaires 
contentieiises  de  l'espèce.  Tout  en  remerciant  au  nom  du  dé- 
partement que  dirige  M.  Cai*dwell  les  parties  qui  veulent  bien 
porter  ce  témoignage  flatteur,  cependant  comme  la  cour  de 
l'Amirauté  est  présidée  par  un  homme  distingué  et  estimé  de 
tous  (le  D'  Lushington).  le  bnrean  du  commerce  doit  décliner 
rhonneur  qui  lui  est  fait  en  cette  circonstance.  D*ailleurs, 
après  ce  qui  été  annoncé  par  les  officiers  judiciaires  de  la  cou- 
ronne en  ce  qui  touche  la  prochaine  réforme  des  cours  ecclé- 
siastiqnes,  il  est  hors  de  doute  que  si  la  cour  d'Amirauté  exige 
à  son  tour  quelques  améliorations  »  le  gouvernement  songei^a 
sérieusement  à  s'en  occuper  dans  le  même  projet  de  loi.  Quant 
aux  désertions,  tout  ce  qui  peut  en  être  dit  en  ce  moment  c'est 
qu'un  projet  de  bill  est  à  l'étude  et  sera  bientôt  soumis  à  la 
chambre,  dans  le  but  de  remédier  aux  graves  inconvénients 
éprouvés  par  les  armateurs,  spécialement  en  Australie,  où  des 
bits  regrettables  de  ce  genre  ont  eu  lieu  en  grand  nombre 
depuis  la  découverte  des  mines  d'or.  Relativement  aux  droits 
consulaires,  dont  on  doit  s'occuper  aussi  au  point  de  vue  du 
commerce  maritime,  il  est  impossible  de  méconnaître  que  des 
impressions  erronées  existent  à  ce  sujet.  Les  tarifs  ont  été 
réglés  par  un  acte  du  Parlement,  qui  n'a  été  rendu  qu'à  la 
suite  du  rapport  présenté  par  une  commission  d'enquiHe.  II 
résulte  ensuite  de  renseignements  pris  depuis  peu  que  les  dé- 
penses de  la  comptabilité  consulaire,  imputées  sur  le  fonds 
consolidé 9  se  sont  élevées  à  la  somme  de  105,000  livres,  tandis 
que  les  droits  perçus  n'ont  produit  que  27,000  livres.  On  a 
prétendu  que  dernièrem'ent  dans  un  consulat,  un  agent  avait 
reçu  la  somme  considérable  de  5,000  livres;  mais,  après  infor- 
mations prises  au  Foreign  office,  il  a  été  reconnu  que  le  dixième 
de  ce  chiffre  serait  plus  voisin  de  la  vérité.  Il  est  plus  exact 
de  signaler  les  changements  qui  ont  été  introduits  à  une  épo- 
que récente  par  l'acte  sur  la  marine  marchande,  comme  ayant 
multiplié  dans  une  large  mesure  les  devoirs  des  consuls  dans 
les  pays  d'outre-mer,  et  il  est  possible  qu'en  effet  nos  agents 
soient  obligés  de  donner  un  trop  grand  nombre  de  signatures, 
représentées  par  autant  de  droits  consulaires,  là  où  une  seule 
signature  et  un  seul  droit  suffiraient.  La  réponse  de  l'orateur 
sera  que  l'appréciation  de  ces  doléances  appartient  exclusive- 
ment au  département  des  affaires  étrangères  et  que  lord  Cla- 
rendon  étant  déjà  entré  avec  intérêt  dans  l'esprit  des  réclama- 
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lions  qui  ont  été  adressées  au  gouvernement,  tous  les  redres- 
sements dont  la  nécessité  sera  reconnue  seront  accordes.  Il 
n'y  a  donc  de  la  part  du  cabinet  aucun  éloignement  à  entre- 
prendre ce  qui  est  juste  relativement  à  cette  question  des 
droits  consulaires  ,  et  il  y  a  lieu  d'espérer  que  les  intérétô  ma- 
ritimes seront  satisfaits  aussi  complètement  que  possible  sous 
ce  rapport.  11  y  a  aussi  une  question  d'importance  secondaire, 
sur  laquelle  il  ne  paraît  pas  cependant  qu'on  ail  beaucoup 
insisté  au  nom  du  commerce  maritime,  c'est  celle  qui  se  ratu- 
che  au  droit  de  rapatrier  les  marins  njalades  ou  blessés  prove- 
nant des  bâtiments  de  l'Etal  en  payant  aux  navires  marchands 
à  bord  desquels  ces  passagers  effectuent  leur  retour  en  Angle- 
terre les  allocations  portées  dans  un  acte  du  Parlement,  au 
lieu  de  conclure  chaque  fois  un  arrangement  spécial  pour  le 
transport  de  ces  marins.  Le  gouvernement  a  l'intention  de 
modifier  le  règlement  en  vigueur,  et  de  placer,  par  une  dis- 
position favorable  à  la  navigation  marchande,  le  marin  de 
TEiat  dans  les  mêmes  conditions  de  retour  qiie  le  soldat  de 
l'armée  de  terre.  L'examen  de  tous  les  sujets  qu'embrasse  la 
dénomination  générique  de  griefs  contre  l'Amirauté  étant  ainsi 
terminé,  l'orateur  annonce  qu'il  va  traiter  la  question  du  pilo- 
tage. Le  très-honorable  représentant,  aujourd'hui  dans  l'oppo- 
sition, qui  a  traité  le  dernier  cette  matière  devant  la  chambre, 
a  déclaré  que  l'intention  du  ministère  dont  il  développait  les 
vues  était  de  réclamer  l'intervention  d*une  comnoission  d'en- 
quête chargée  d'étudier  les  réformes  qui  préoccupent  en  ce 
moment  l'opinion  publique.  Mais  Texpérience  acquise  dans 
plusieurs  occasions  où  à  différentes  reprises  le  Parlement  a 
été  saisi  du  même  sujet,  n'a  pas  donné  de  résultats  assez 
satisfaisants  pour  que,  suivant  l'orateur  (M.  Cardwell),  le  gou- 
vernement puisse  se  renfermer  exclusivement  dans  le  mode 
d'investigation  que  procurent  les  commissions  de  la  chambre 
ou  les  comités  formés  sous  la  direction  du  Parlement.  En  1835, 
il  est  vrai,  sir  Robert  Peel  fit  appel  aux  lumières  de  plusieurs 
hommes  distingués  pour  réunir  tous  les  éléments  essentiels  de 
cette  question,  mais  si  une  enquête  pouvait  alors  présenter 
quelque  utilité  pour  certaines  parties  encore  confuses  du  régime 
du  pilotage,  s'ensuit-il  que  nous  ne  possédions  pas  aujourd'hui 
toutes  les  informations  désirables  et  que  nous  ne  puissionsagir 
sans  crainte  d'être  soumis  à  l'accusation  de  témérité?  Que  la 
chambre  veuille  bien  porter  son  attention  sur  la  sitnatiou  de 
deux  ou  trois  ports  du  royaume,  et  quel  est  par  exemple  l'état  de 
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choses  dont  on  se  plaint  dans  celui  de  Londres  ?  Précisénoent, 
l'honorable  membre  de  lopposition  dont  il  vient  d'être  parlé 
taxait  de  ridicule  Tidée  qu'un  pilote  ayant  l'aptitude  néces- 
saire pour  diriger  la  route  d'un  bâtiment  qui  descendrait  la 
Tamise  ne  serait  pas  en  état  de  lut  faire  remonter  le  fleuve.  Il 
est  possible  qu'il  existe  quelques  différences  entre  les  deux 
navigations  d'aller  et  de  retour;  toutefois,  il  est  permis  de  pen*- 
ser  que  celui  qui  se  décide  à  confier  son  navire  à  un  homme 
n'ayant  pas  assez  d'habileté  pour  se  tirer  d'affaire  dans  Tun 
et  l'autre  cas,  celui-là  peut  passer  pour  avoir  une  certaine 
^ludace.  En  dépit  de  tous  les  arguments  ingénieux  qui  se  sont 
produits  sur  ce  point  du  débat,  il  est  donc  démontré  que  l'em- 
ploi de  deux  personnes  pour  un  travail  qui  n'en  exige  qu'une 
seale  conduit  nécessairement  à  une  augmentation  inutile  de  la 
dépense,  à  l'irrégularité  dans  les  opérations,  et  par-dessus  tout 
à  l'absence  de  l'unité  dans  l'action  et  dans  le  contrôle.  Le 
gouvernement  est  loin  de  méconnaître  ce  principe  si  souvent 
invoqué  que  le  pilotage  est  un  fait  entièrement  local  et  qu'il 
doit,  en  conséquence,  être  laissé  autant  que  possible  entre  les 
mains  de  corporations  locales.  Cependant  ce   n'est  pas  une 
raison  pour  refuser  à  un  pilote  de  la  Trinity-House  le  droit  de 
ramener  à  Londres  un  navire  qu'il  aura  conduit  au  bas  de  la 
rivière  ou  pour  forcer  un  bon  pilote  des  cinq  ports  à  prendre 
la  route  de  terre  après  avoir  amené  un  navire  de  Dungeness  à 
Londres,  au  lieu  de  s'embarquer  au  même  titre  sur  un  autre 
navire  opérant  son  retour  au  port  de  départ.  Les  privilèges 
conférés  à  chacune  des  deux  catégories  de  pilotes  peuvent  être 
d'ailleurs  échangés  avec  avantage  entre  les  intéressés.  Ainsi, 
comme  le  reconnaîtra  la  chambre  à  la  lecture  du  bill  proposé, 
le  droit  dévolu  aux  membres  des  deux  corporations  est  con- 
servé avec  soin,  tant  en  ce  qui  concerne  l'exercice  exclusif  de 
la  profession  que  relativement  aux  fonds  qui  appartiennent  à 
chaque  institution.  Quanta  la  juridiction  le  principe  maintenu 
par  le  projet,  d'accord  avec  l'opinion  prédominante,  est  que 
cette  attribution  doit  rester  locale  ;  or,  on  le  demande,  n'est- 
ce  pas  la  métropole ,  le  port  de  Londres,  qui  soutient  et  ali- 
mente le  commerce  dont  le  mouvement  circule  incessamment 
entre  la  Tamise  et  les  cinq  ports?  La  juridiction  ne  doit-elle  pas, 
par  conséquent,  avoir  son  siège  à  Londres?  Il  est  donc  pro- 
posé tout  en  réservant  les  droits  acquis  par  les  pilotes  actuels, 
d'amalgamer  les  deux  corporations  et  de  les  placer  ensemble 
sous  la  surveillance  supérieure  à  laquelle  les  pilotes  de  Lon- 
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dres  sont  aujourd'hui  soumis.  Il  convient  d'appeler  mainlenant 
FattenUon  sur  les  dispositions  à  prendre  au  sujet  du  pilotage 
de  la  Mersey.  Cette  partie  de  la  question  a  été  décrite  comme 
on  va  le  voir,  par  lord  Lansdale^  qui  faisait  partie  de  la  com- 
mission formée  par  sir  Robert  Peel  : 

<  La  conséquence  du  système  a  été  de  porter  la  valeur  des 
«  charges  de  pilote  de  1,200  ou  1,400  liv,  sterL,  prixd'ori- 
€  gine,  à  une  somme  qui  varie  entre  4,000,  5,000  livres  et 
c  quelquefois  davantage,  y» 

Les  commissaires  examinaient  ensuite  dans  leur  rapport  les 
divers  droits  imposes  à  la  navigation  commerciale  : 
tt  La  troisième  partie  s'applique  principalement  au  port  de 
Liverpool,  ainsi  qu'aux  ports  de  llrlande.  Dans  ces  localités 
tout  caboteur  au-dessus  de  100  tonneaux  est  astreint  à 
l'obligation  de  prendre  un  pilote.  Il  en  est  de  même  pour 
lout  navire  au-dessous  de  ce  tonnage,  qui  n'aurait  pas  na- 
vigué au  cabotage  depuis  plus  de  six  mois,  bien  qu'il  soit 
démontré  que  le  mémo  bâtiment  était  précédemment  exempt 
du  pilotage.  Dans  la  plupart  des  autres  ports  les  caboteurs, 
sans  distinction,  sont  libres  et  comme  les  patrons  qui  les 
commandent  sont  en  général  assez  bons  pilotes  dans  des 
localités  qu'ils  ont  l'habitude  de  fréquenter,  nous  pensons 
que  les  bâtiments  appartenant  à  cette  navigation  spéciale 
devraient  être  dans  les  mêmes  conditions  sur  toute  l'étendue 
de  notre  littoral,  c'est-à-dire  tous  exonérés  de  l'obligation 
d'employer  l'assistance  du  pilotage.  > 
Enfin,  après  avoir  parlé  des  inconvénients  qui  pesaient  sur 
les  compagnies  de  navigation  à  vapeur,  obligées  de  payer  à 
chaque  traversée  le  droit  de  pilotage ,  le  rapport  s'exprimait 
de  la  manière  suivante  : 

€  Comme,  toutefois,  il  y  a  là  une  question  où  se  trouvent 
c  engagés  non-seulement  les  risques  de  la  propriété,  mais 

<  encore  l'existence  des  centaines  de  voyageurs  qui  se  font 
f  chaque  jour  transporter  par  cette  voie,  nous  comprenons 
c  qu'une  mesure  de  prévoyance  soit  absolument  nécessaire, 
c  aussi  bien  pour  les  ports  oii  les  bâtiments  à  vapeur  assimilés 
%  aux  caboteurs,  sont  débarrassés  de  toute  entrave,  que  pour 

<  ceux  où  ils  se  trouvent  aujourd'hui  dans  l'obligation  d'em- 
«  barquer  un  pilote.  £t  il  faut  reconnaître  que  le  besoin  de 
c  surveillance  est  d'autant  plus  urgent  que  la  navigation  à  va* 
€  peur  fait  chaque  jour  de  notables  progrès  sous  le  double 
c  rapport  de  l'étendue  et  l'importance  des  traversées.  > 
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Ijà  chambre  se  rappellera  qu'en  1849,  sur  la  proposition  du 
très-booorable  H.  Labouchère,  il  fut  rendu  un  bill  portant 
auiorisatioo  pour  les  autorités  du  pilotage  de  conférer  aux 
capitaines  et  officiers  la  faculté  de  diriger  eux-mêmes  la  na- 
vigation de  leurs  navires ,  lorsqu'ils  auraient  subi  un  examen 
spécial  et  obtenu  un  certificat  qui  leur  reconnaîtrait  les  connais- 
sances nécessaires  pour  se  passer  de  pilote.  Mais  jusqu'à  présent 
toutes  les  raisons  qu'on  a  fait  valoir  auprès  de  la  corporation 
de  Liverpool  n'ont  pu  la  décider  à  entrer  complètement  dans 
la  voie  indiquée  par  le  nouveau  système.  C'est  ainsi  qu'à  la 
vérité,  sans  admettre  en  principe  le  refus  de  pilote  accordé 
par  la  loi ,  elle  avait  d'abord  offert  aux  parties  intéressées  qui 
se  trouveraient  dans  les  conditions  du  bill,  l'exemption  de  la 
taxe  ordinairement  payée  par  les  navires  soumis  au  pilotage, 
lorsqu'à  la  même  époque  les  officiers  judiciaires  de  la  couronne 
déclarèrent,  par  un  avis  motivé,  que  cette  concession  excédait 
les  pouvoirs  de  l'autorité  locale,  d'après  l'ensemble  des  dispo- 
sitions contenues  dans  l'acte  constitutif  de  la  corporation  de 
Liverpool.  Il  y  avait  bien  un  moyen  d'arriver  autrement  à  un 
résultat  satisfaisant,  sans  sortir  de  la  légalité,  mais  la  corpora*» 
tioQ  n  a  jamais  consenti  à  poursuivre,  par  la  demande  d'un 
bill  particulier,  les  modifications  dont  la  charte  locale  serait 
susceptible  pour  permettre  de  réaliser  le  vœu  du  gouverne- 
roeBl  et  de  l'opinion.  C'est  pourquoi,  afin  de  remédier,  d'une 
manière  d'ailleurs  générale,  aux  inconvénients  de  cette  nature, 
le  cabinet  propose  de  conférer  au  bureau  du  commerce,  avec 
la  sanction  du  Parlement,  les  pouvoirs  nécessaires  pour  exé- 
cuter le  bill  de  1849,  en  intervenant  par  un  de  ses  agents, 
(ootes  les  fois  que  les  autorités  locales  du  pilotage  ne  pourront 
faire  subirl'examen  ni  accorder,  par  suite,  le certiricat d'aptitude 
récbmc  par  les  officiers  des  navires  du  commerce.  Loin  d'am- 
bitionner en  cette  matière  des  attributions  qui  ressemblent 
même  d'une  manière  indirecte  à  la  centralisation ,  le  gouver- 
nement désire,  au  contraire,  laisser  aux  autorités  locales  les 
pouvoirs  que  celles-ci  devraient  exercer  ;  mais  enfin  en  pré- 
sence de  certaines  difficultés,  il  est  permis,  sans  encourir  un 
semblable  reproche,  de  réclamer  de  la  législature  des  moyens 
suffisants  pour  satisfaire  plus  facilement  aux  besoins  de  l'in- 
térêt général,  et  pour  parer  d'ailleurs  aux  nombreux  inconvé- 
nients qui  résultent  souvent  des  conditions  présentées  par  les 
actes  ou  chartes  des  localités  maritimes,  quand  elles  arrêtent 
par  des  termes  trop  précis  le  développement  légitime  de  la 
navigation  commerciale. 
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Il  reste  encore  à  examiner  la  question  spéciale  qoi  con- 
cerne la  Scvern.  On  sait,  en  effet,  que  la  corporation  de 
Bristol  ayant  obtenu  qu'il  fût  rendu  à  son  pro&t  un  bill  bi- 
sant  une  obligation  de  prendre  pilote  à  tout  navire  qui 
naviguerait  sur  cette  rivière,  les  circonstances  ont  depuis 
lors  beaucoup  changé  et  que  Newport,  ainsi  que  d*autres 
places  maritimes,  aussi  considérables  et  dont  l'importance  nei 
le  cède  en  rien  au  port  de  Bristol,  ont  successivement  pris  nais- 
sance et  grandi  sur  les  rives  de  la  Severn,  en  sorte  que  par 
l'acte  constitutif  dont  il  vient  d'être  parlé  ces  localités  sont 
fondées  à  se  plaindre  des  taxes  très-élevées  qui  pèsent  ainsi 
sur  elles.  L'orateur  ne  peut  ici  que  donner  un  assentiment 
complet  a  l'opinion  qui  réclame  une  enquête,  et  il  la  voudrait 
même  du  caractère  le  plus  large,  car  il  n'a  fait  que  s'attacher  : 
au  point  le  plus  saillant  de  ce  système  spécial  de  pilotage,  lors-^ 
que  beaucoup  d'autres  détails  méritent  un  sérieux  examen.  La 
seule  objection  qu'il  se  permettra  à  ce  sujet  est  celle  de  savoir 
quel  mode  présidera  à  l'enquête  pour  la  rendre  aussi  satisfâi- 
santé  que  possible.  On  ne  saurait  trop  répéter  que  d'après 
les  résultais  obtenus  par  l'entremise  des  commissions  choisies 
dans  le  sein  du  Parlement  et  dont  les  rapports  aujourd'hui 
réunis  ne  laissent  rien  à  désirer  au  point  de  vue  général,  ce 
n'est  plus  au  même  procédé  que  l'on  doit  s'attacher  désormais. 
Et  si  l'on  veut  connaître  l'avis  de  l'orateur,  l'enquête  pour 
produire  tout  ce  qu'on  doit  en  attendre  devra  être  confiée  à 
ces  officiers  si  compétents  et  si  distingués  que  le  très-hono- 
rable représentant  de  Taunion  a  appelés  à  diriger  les  intérêts 
de  la  marine  commerciale  dans  le  sein  du  Board  oftrade.  Si  la 
chambre  veut  bien  accueillir  celte  manière  de  voir,  la  décision 
qui  va  être  soumise  dès  aujourd'hui  à  l'examen  du  comité 
renfermera  une  disposition  expi*esse  ayant  pour  objet  de  pro- 
voquer, de  la  part  de  toutes  les  corporations  du  pilotage  dans 
le  Royaume-Uni ,  le  contingent  d'informations  que  cliacune 
d'elles  est  en  mesure  de  fournir,  afin  que  l'ensemble  des  témoi- 
gnages recueillis  successivement  par  le  Board  of  trade  soit 
ultérieurement  présenté  aux  délibérations  du  pouvoir  législa- 
tif. Par  cette  méthode,  on  peut  donc  l'affirmer,  sera  établie  une 
enquête  à  la  fois  rigoureuse  et  très-active,  non  sujette  à  ame- 
ner des  réponses  évasives  et  n'ayant  pas,  en  conséquence,  un 
caractère  accidentel,  mais  d'utilité  permanente.  Pour  en  re- 
venir au  bill  préparé  par  M.  Cardwell ,  il  contient,  a  l'égard 
des  différents  corps  du  pilotage,  une  autorisation  suffisante 
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pour  introduire  dans  leurs  règlements  toutes  réformes  qui 
tendraient  à  améliorer  par  des  exemptions  et  réductions  de 
taxes  les  conditions  imposées  sous  ce  rapport  à  la  navigation 
marchande,  tandis  que  dans  le  cas  où,  en  vertu  de  cette  attrir 
bution,  il  y  aurait  lieu ,  au  contraire,  de  restreindre  la  liberté 
d'action  de  la  marine  du  commerce ,  aucun  changement  ne 
pourrait  s'eflectuer  sans  passer  par  la  sanction  préalable  et 
protectrice  d'un  ordre  de  la  reine  rendu  en  conseil.  Quant 
aux  intérêts  litigieux  qui  se  rattachent  à  la  navigation  dans  la 
SeTern,  tout  le  monde  s'accorde  à  reconnaître  qu'il  suffirait 
d'associer  entre  eux  sous  un  régime  bien  conçu  les  diverses 
corporations  dont  l'action  s'étend  sur  le  parcours  de  cette 
rivière,  pour  déterminer  à  la  fois  la  concession  d'une  grande 
mesure  de  justice  et  la  perspective  d'un  avenir  fécond  en  amé- 
liorations importantes  dans  le  pilotage  de  cette  partie  de  la 
Grande-Bretagne.  Aussi  l'orateur  priera-t-il  la  chambre  d'ac- 
corder à  la  reine  en  conseil,  ou  en  d'autres  termes  au  bureau 
du  commerce,  un  nouveau  pouvoir  non  de  caractère  impératif, 
mais  de  coociliation,  afin  que  le  capitaine  Beechey,  attaché  au 
Board  ofirade^  puisse  recevoir  la  mission  de  parcourir  bientôt 
la  Severn  et  d'examiner  la  question  sur  les  lieux  mêmes,  au 
double  point  de  vue  matériel  et  légal.  Si  la  plupart  des  com- 
missions locales  consentent  à,  suivre  les  recommandations  de 
cet  officier,  on  ne  saurait  prévoir  une  résistance  prolongée  de 
la  part  de  celles  des  corporations  qui  n'auraient  pas  dès  l'ori- 
gine partagé  dans  leurs  délibérations  l'avis  adopté  par  la  ma- 
jorité des  parties  intéressées,  au  sujet  d'une  mesure  aussi  équi- 
table qu'avantageuse.  On  peut  donc  se  persuader  d'avance 
qu'il  ne  sera  nullement  nécessaire  d'inviter  à  la  modération  et 
a  la  sagesse  les  autorités  locales  quand  elles  s'occuperont  à 
tour  de  rôle  du  projet  de  changement  substantiel  qui  vient 
d'être  suggéré.  Le  très-honorable  orateur  résumant  ici  les  dif- 
férents points  sur  lesquels  il  s'est  étendu  successivement , 
espère  que  la  chambre  aura  pu  remarquer  combien  le  gouver- 
nement était  disposé  à  se  prononcer  d'une  manière  catégori- 
que dans  toute  question  suffisamment  étudiée,  et  combien, 
d'autre  part,  il  apportait  de  sincérité  à  renvoyer  à  une  vérifi- 
cation plus  approfondie  celles  dont  la  connaissance  incom- 
plète ne  permettait  point  de  réforme  immédiate.  Aussi  fera- 
t-il  appel  au  concours  le  plus  loyal,  le  plus  actif  de  la  chambre 
pour  arriver  à  une  solution  satisfaisante ,  surtout  en  ce  qui 
touche  les  dispositions  qui  paraîtraient  défectueuses.  L'orateur 
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s'empresse  de  réparer  une  omission  qui  s'est  glissée  daos  son 
exposé  sur  le  pilotage ,  car  il  aurait  dà  annoncer  qu'il  sera 
prochainement  réalisé  une  réduction  de  25  p.  0/0  sur  le  pilo- 
tage du  port  de  Londres,  en  même  temps,  toutefois,  qu'on 
augmentera  dans  la  proportion  d'un  quart  à  un  tiers  le  tari/ 
concernant  les  navires  remorqués  par  des  bateaux  à  vapeur. 
M.  Gardwell  a  terminé,  comme  on  le  voit,  une  tâche  difficile, 
que  l'indulgence  du  comité  lui  a  donné  les  moyens  d'accoin- 
plir  heureusement.  La  nature  du  sujet  ne  comportait,  du  reste, 
aucune  prétention  ambitieuse;  mais  le  gouvernement  est  en 
droit  de  penser  que  les  changements  proposés  seront  d'un 
heureux  effet  dans  la  pratique,  si  la  chambre  veut  bien  les 
sanctionner.  Du  moins  est-il  permis  de  déclarer  qu'en  mte 
circonstance  le  cabinet  n'obéit  pas  à  la  moindre  pression  d'in- 
fluences politiques ,  pas  plus  qu'il  ne  cherche  à  favoriser  par 
des  concessions  en  dehors  d'un  juste  équilibre  les  prélentioDs 
exhorbitantes  de  certains  intérêts  en  souffrance.  Au  contraire, 
l'époque  choisie  pour  provoquer  ces  mesures  de  législation 
est  un  temps  de  grande  prospérité  relative,  et  le  gouverae- 
ment  se  borne  à  demander  que  la  chambre  examine,  de  son 
côté,  sans  préoccupation  de  parti,  la  matière  soumise  à  ses 
délibérations,  car  il  est  persuadé  que  dans  le  recueillement  de 
ses  propres  convictions,  le  Parlement  arrivera  aux  mêmes  ré- 
sultats. En  un  mot,  il  s'agit  aujourd'hui  de  faire  un  pas  de  plus 
dans  la  voie  ouverte  par  Huskisson  et  suivie  par  Peel,  d'autant 
mieux  qu'en  s'appuyant  toujours  sur  l'esprit  d'entreprise  dont 
le  peuple  britannique  ne  cesse  de  donner  des  exemples  irrécu- 
sables, on  peut  défier  désormais  la  concurrence  étrangère  de 
qudque  partie  du  globe  qu'elle  surgisse;  car,  nous  le  procla- 
mons ici  dans  toute  l'ardeur  d'une  foi  convaincue  et  réfléchie, 
tant  que  nous  saurons  maintenir  notre  rang  à  Tavant-gardedes 
peuples  qui  vivent  sous  l'empire  de  la  liberté  des  rapports  in- 
ternationaux, nous  conserverons  dans  la  même-  mesure  de 
grandeur  l'immense  supériorité  que  nous  avons  conquise  dou- 
blement par  la  prospérité  de  notre  industrie  et  par  les  mer- 
veilleux  développements  de  notre  marine. 

(L'orateur  retourne  à  sa  place  au  milieu,  des  applaudisse- 
ments, après  avoir  déposé  entre  les  mains  du  prësideoi  un 
projet  de  résolution  qui  l'autorise  à  soumettre  à  la  cfaambiv 
un  biil  sur  le  pilotage.) 
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MARINE  HOLLANDAISE. 

OEDONIUIfCE  ROYALE  SUR  LES  ÉPAVES* 

Noas,  Gaillaame  III,  par  la  grâce  de  Dieu,  roi  des  Pays-Bas» 
prince  d*Oraiige*Nassaa,  grand^duc  de  Luxembourg,  etc.,  etc.; 

Sar  la  proposition  de  notre  ministre  de  Tintérieuf  du 
9  juin  1862; 

Vu  le  rapport  de  notre  ministre  des  affaires  extérieures  du 
6juUletl862; 

Le  conseil  d'Etat  entendu. 

Vu  les  rapports  de  nos  ministres  de  l'intérieur  et  des  affaires 
extérieures  des  16  et  20  août  1862  ; 

Avons  ordonné  et  ordonnons  ce  qui  suit  : 

Les  instructions  réglementaires  concernant  la  surveillance 
des  épaves,  approuvées  par  ordonnance  royale  du  9  novem«- 
bre  1838,  sont  et  demeurent  abrogées  et  remplacées  par  les 
suivantes  : 

Art.  !«'.  La  surveiliance  des  épaves,  en  tant  que  le  permet 
la  juridiction,  appartient  au  bourgmestre. 

Dtes  rUe  Rottumeroog,  néanmoins,  ces  fonctions  pourront 
être  dévolues  à  une  personne  à  nommer  par  nous,  et  à  la- 
quelle seront  applicables  toutes  les  prescriptions  relatives  aux 
bourgmestres. 

Art.  2.  Les  cas  dans  lesquels  le  boui^mestre  se  trouve 
chargé  de  la  surveillance  de  navires  et  de  marchandises  pro- 
venant de  naufrages  sont  exclusivement  ceux  prévus  par  les 
articles  560  et  661  4u  Code  de  commerce. 

Néanmoins,  lorsque  des  navires  ou  des  marchandises  sont 
apportés  i  terre  par  la  mer,  il  se  fait  connaitrc  comme  chef 
de  l'administration  communale,  en  présence  du  patron,  corn* 
mandant,  propriétaire  ou  oonsignataire  du  changement,  et,  si 
OD  le  déaire,  prête  aide  et  secours,  s'il  y  a  lieu. 

Art.  3.  Il  surveille  ou  fait  surveiller  les  plages  de  sa  com- 
mune. 11  a  soin  que  tout  ce  qui,  aux  termes  du  Code  de 
oonunerce,  appartient  à  sa  juridictioB,  ne  puisse  en  être  sous-- 
trait.  Il  vetUe  à  ce  qu'il  ne  puisse  être  détourné  des  marchan- 
dises. 

Art.  4.  11  aide,  autant  que  possible,  la  Société  de  sauvetage 
dans  ses  efforts  pour  le  bien  commun. 
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Art.  5.  il  a  soio  que  les  finis  de  sauvetage  et  de  surveillance 
ne  s'élèvent  pas  au  delà  de  la  valeur  des  épaves. 

Art.  6.  Les  marchandises  sauvées  qui,  à  la  seule  inspection, 
sont  reconnues  pour  appartenir  à  la  Marine,  sont  immédiate- 
ment placées  sous  la  surveillance  du  bourgmestre. 

Art.  7.  Les  fonctionnaires  dépendant  du  département  de  la 
marine  ne  reçoivent  sur  les  épaves  qui  leur  sont  apportées 
que  celles  qu'ils  jugent  appartenir  à  la  Marine.  Us  renvoient 
les  sauveteurs  de  tous  les  autres  objets  au  bourgmestre  de  la 
commune. 

Art.  8.  I^e  bourgmestre  avertit  aussitôt  que  possible  la  di- 
rection de  la  Marine,  dans  lé  ressort  de  laquelle  il  réside,  du 
sauvetage  des  ancres  dont  les  propriétaires  ne  sont  pas  posi- 
tivement connus. 

Art.  9.  Dans  le  cas  où  les  épaves  tombées  sous  sa  juridic- 
tion appartiendraient  à  un  navire  ami,  il  en  donnera  immé- 
diatement avis  à  l'agent  consulaire  résident  le  plus  proche  de 
sa  localité. 

Art.  10.  Nos  coipmissaires  dans  les  provinces  indiquerooi 
le  journal  dans  lequel,  aux  termes  de  l'article  555  du  Code  de 
commerce,  les  publications  et  avis  seront  insérés. 

Art.  11.  Les  ventes,  prescrites  par  les  articles  554  oi  557 
du  Code  de  commerce,  auront  lieu  en  présence  d'un  employé 
délégué  à  cet  effet. 

Art.  12.  Le  bourgmestre,  aussitôt  que  possible,  après  que 
les  épaves  auront  été  adjugées  ou  vendues,  enverra  son  compte 
avec  pièces  justificatives ,  en  duplicata  (dont  un  exemplaire 
sur  timbre),  aux  états-députés  de  sa  province. 

Art.  13.  Lorsque  le  compte  laissera  un  boni  à  réclamer, 
avant  de  faire  l'envoi  des  pièces  comme  il  est  dit  ci-dessus,  il 
donnera  avis  aux  ayants  droit  ou  à  leurs  fondés  de  pouvoir  que 
lesdites  pièces  seront,  pendant  un  mois,  à  compter  du  jour  de 
l'avis,  soumises  à  leur  vérification. 

Art,  14.  Sur  la  demande  des  ayants  droit  ou  de  leurs  fondés 
de  pouvoir,  il  leur  sera  délivré,  à  leurs  frais,  copie  despièt^^s 
sur  papier  libre. 

Art.  15.  L  envoi  du  compte  et  des  pièces  concernant  le  bowi 
à  réclamer  pourra  avoir  lieu  aussitôt  que  les  ayants  droit  ou 
leurs  fondés  de  pouvoir,  y  auront  consenti.  Cet  envoi,  cepen- 
dant, devra  être  effectué  un  mois  au  plus  après  l'avis  dont  il 
est  parlé  à  l'article  13,  ou  dans  le  cas  de  copie  demandée  des 
pièces  après  la  dëlivrnnco  de  ces  documonls. 
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Art.  16.  A  ia  suite  du  compte  et  de  la  balance  sera  inscrite 
la  présente  déclaration  à  signer  par  celui  qui  aura  dressé  les 
pièces  : 

c  Le  soussigné  déclare  que  le  présent  compte  est,  dans  son 
f  opinion»  sincère  et  exact  ;  que  toutes  les  marchandises  ou  les 
c  fonds  provenant  du  naufrage,  soumis  à  sa  surveillance  ou  à 
(  celle  de  ses  suppléants,  ont  été  compris,  sans  exception, 
«  dans  ledit  compte,  et  qu'à  sa  connaissance  rien  n'y  a  été 
«  omis.  * 

Le  compte  et  les  pièces  relatifs  à  une  réclamation  de  boni 
doivent,  en  outre,  contenir  la  déclaration  que  l'avis  a  été  donné 
aux  ayants  droit,  que  les  documents  pouvaient  être  vériBés  par 
eux,  ou  bien  qu'ils  ont  usé  de  cette  faculté,  ou  enfin  qu'une 
copie  des  pièces  leur  a  été  délivrée. 

Art.  17.  Dans  le  cas  où  le  compte  et  la  balance  auraient  trait 
à  des  épaves  non  réclaméesy  le  bourgmestre  versera  le  solde  à 
la  caisse  du  receveur  de  Tenregistrement  dont  dépend  sa  com- 
mane;  il  en  donnera  connaissance  aux  états-députés  de  la 
province,  qui  en  transmettront  l'avis  au  ministre  des  finances. 

Art.  18.  Les  allocations  fixées  pour  la  surveillance  des 
épaves  sont  celles  fixées  par  l'article  552  du  Code  de  com* 
merce,  et  basées  sur  la  valeur  brute,  comme  suit  : 

10  p.  %  sur  les  premiers  500  florins  ; 
8  p.  %  sur  les  seconds  500  florins; 
Et    5  p.  %  sur  chaque  1,000  florins  au-dessus. 

Art.  19.  Pour  la  surveillance  des  navires  et  des  épaves  échoués 
avant  l'époque  à  laquelle,  aux  termes  de  la  loi  du  26  avril  1852 
iStaaublad,  n°  92),  la  présente  ordonnance  sera  mise  en  vi- 
goeqr,  on  prélèvera  pour  allocations  celles  fixées  par  l'ar- 
ticle 19  des  instructions  réglementaires  sur  la  smveillance 
des  épaves. 

Art.  20.  Avant  celte  époque,  néanmoins,  les  surveillants  de 
naufrages  et  d'épaves  remettront  aux  bourgmestres  leurs  fonc- 
tions et  tout  ce  qui  a  trait  au  service  des  épaves. 

Art.  21.  Les  prescriptions  de  la  présente  ordonnance  et  du 
7*  titre  du  livre  2  du  Gode  de  commerce  seront  publiées  en 
hollandais,  en  français,  en  anglais  et  en  allemand,  sur  quatre 
colonnes,  et  affichées  dans  les  communes  maritimes. 

Pau*  l'entremise  de  notre  ministre  des  affaires  extérieures, 
les  gouvernements  des  nations  iharitimes  amies  recevront  avis 
de  la  mise  en  vigueur  de  la  présente  loi  sur  les  épaves,  et  il 


Digitized  by 


Googk 


—  126 


leur  sera  envoyé  des  exemplaires  de  la  publication  dont  il  m 
parlé  au  §  l'^'^  chi  présent  article. 

Nos  ministres  de  Tintérieur  et  des  afTaires  extérieures  sodi 
chargés  de  l'exécntion  de  la  présente  loi,  etc.  • 
(Staatshlad,  n«  141,  1852.) 


COMPAGNIE  DE  NAVIGATION  A  VAPEUR 

PÉNINSCLAmS  RT    ORlBIiTÀLB. 

La  vingt-cinquième  assemblée  semestrielle  de  la  compagnie 
péninsulaire  a  eu  lieu  le  samedi  28  mai  1853 ,  à  rétablisse- 
ment de  Leadenhall-Streel,  siège  de  l'administraiion  de  cette 
société.  Sir  J.  Hatheson,  membre  du  parlement,  occupait  le 
fauteuil. 

Le  président,  en  ouvrant  la  séance,  félicite  les  actionnaires 
de  la  situation  prospère  que  présentent  les  affaires  de  Ta&so- 
ciation,  et,  après  quelques  observations  générales  à  ce  sujet,  il 
donne  lecture  du  rapport  préparé,  suivant  l'usage,  par  les 
directeurs  en  conseil. 

Il  résulte  de  ce  document  que  les  comptes  du  semestre  finis- 
sant le  3i  mars  de  l'année  courante  étaient  assez  satisfaLsanis 
pour  qu'il  fût  question  un  moment  de  fixer  le  dividende  à 
4  p.  0/0  au  lieu  de  3,  cbifl're  auquel  on  s'est  toutefois  arrêté 
par  des  motifs  expliqués  dans  le  rapport.  La  principale  cause 
ae  cette  réduction  du  revenu  applicable  à  chaque  action  tient 
à  la  hausse  qui  s'est  manifestée  en  ces  derniers  temps  dans  le 
prix  du  transport  du  combustible  nécessaire  pour  renouveler 
l'approvisionnement  des  stations  en  Orient.  D'un  autre  côté, 
bien  que  les  recettes  aient  suivi  avec  constance  un  mouvement 
ascensionnel  depuis  le  dernier  compte  rendu ,  il  a  été  cepen- 
dant reconnu  conforme  à  la  prudence  d'en  affecter  la  plus 
forte  partie  aux  frais  considérables  que  la  compagnie  est  ap- 
pelée à  supporter  encore,  en  continuant  def limiter  au  taux 
qu'on  vient  de  faire  connaître  la  somme  proportionnelle  re- 
venant à  chacun  des  intéressés.  C'est  ainsi  que  le  tarif  des 
passagers  et  des  marchandises  ayant  été  précédemment  réduit, 
le  conseil  n'a  pas  pensé  qu'il  fût  possible  de  revenir  aux  an- 
ciennes fixations,  et  il  croit  qu'en  luttant  ainsi  contre  une  dif- 
ficulté financière  qui  se  rencontre  temporairement  on  sera  à 
même  de  prouver  une  fois  de  plus  au  public  en  général  qu'il 
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est  de  son  intérêt  bien  entendu  de.  soutenir  la  compagnie.  En 
ce  qui  concerne  le  transport  des  malles  entre  l'Angleterre  et 
l'Australie,  les  directeurs  font  connaître  qu'ils  ont  depuis  peu 
soumis  au  gouvernement  un  nouveau  projet  dont  le  résultat, 
si  Ton  adoptait  la  ligne  proposée,  serait  de  réduire  à  cin- 
quante-sept jours  le  temps  exigé  par  l'échange  des  correspon- 
dances entre  la  métropole  et  la  colonie.  Rien  d'officiel  n'a 
jusqu'ici  transpiré  au  sujet  des  arrangements  qui  régleront 
dans  l'avenir  le  service  entre  Bombay  et  Suez ,  lequel  est  tou- 
jours entre  les  mains  de  la  compagnie  des  Indes  orientales  ; 
mais  il  est  sans  inconvénients  de  constater  que  des  plaintes 
continuent  à  se  produire  sur  la  manière  dont  les  opérations 
s'exécutent  sous  le  régime  actuel.  L'emprunt  contracté  par  le 
pacha  d'Egypte  et  représenté  par  des  titres  s'élevant  à  un 
total  de  300,000  livres  suit  son  cours  avec  régularité.  La  por^ 
tioD  qui  en  était  exigible  en  mars  1853  a  été  ponctuellement 
acquittée  »  les  remises  ayant  été  faites  même  avant  l'époque  de 
l'échéance*  La  seconde  portion,  payable  en  octobre,  sera 
aussi  exactement  remplie,  car  déjà  des  fonds  ont  été  envoyés. 
Enfin,  le  dernier  ternie  de  l'engagement  arrivera  dans  les 
mêmes  conditions,  au  mois  de  mars  1864.  Les  explications 
qui  viennent  d'être  résumées  ayant  reçu  l'approbation  de  l'as- 
semblée, la  séance  a  été  levée  après  le  vote  des  résolutions 
habituelles. 

Nous  croyons  utile  de  donner  textuellement  un  extrait  d« 
rappoit  dans  ce  qu'il  offre  de  plus  saillant  au  point  de  vue  de 
l'importance  de  la  compagnie  péninsulaire. 

c  Le  steamer  Bengale  jaugeant  2,300  tonneaux  et  ayant  une 

<  force  de  460  chevaux,  a  été  expédié  pour  Alexandrie,  le 

<  20  février  1853,  et  inaugurait  ainsi  le  service  de  la  compagnie 

<  en  vertu  de  la  nouvelle  convention  postale.  D'autre  part, 
«  comme  ce  bâtiment  est  l'une  des  premières  constructions 
«  entreprises  sur  une  large  échelle  et  dans  le  système  de 

•  l'hélice  pour  ce  genre  de  navigation,  la  traversée  du  Bengal 
«  devait  provoquer  un  intérêt  plus  qu'ordinaire,  et  les  direc- 

•  teurs  ont  la  satisfaction  d'annoncer  que  cette  épreuve  s'est 
«  accomplie  avec  des  résultats  qui  dépassent  de  beaucoup  leur 

•  attente  à  cet  égard.  Depuis  la  date  du  dernier  rapport  an- 
«  nuel,  les  navires  indiqués  ci-après  ont  été  mis  à  l'eau,  sa- 

<  voir:  le  Cadiz,  steamer  à  h^ce,  de  850  tonneaux  et  220  che- 

<  vaux,  aujourd'hui  prêt  à  se  mettre  en  route;  Valeita^  de 
«  ^  tonneaux  et  400  chevaux,  dans  le  système  des  roues  à 
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aubes,  sera  complètement  équipé  en  juin  ;  Vectis^  semblable 
en  tous  points  au  précédent,  pourra  fonctionner  en  juillet; 
Douro^  bâtiment  à  hélice,  de  850  tonneaux  et  220  chevaux, 
sera  également  prêt  en  juillet;  Himalaya^  hélice,  3,600  ton- 
neaux et  700  chevaux  ,  entrera  en  service  au  mois  de  sep- 
tembre. Les  commandants  des  navires  affectés  à  la  ligne  entre 
Singapore  et  l'Australie  ayant  adressé  des  rapports  sur  la 
nécessité  d'établir  un  dépôt  de  charbon  dans  le  détroit  du 
Roi-George  et  un  autre  à  Adélaïde ,  les  directeurs  se  sont 
empressés  de  faire  l'acquisition  de  deux  navires  susceptibles 
de  recevoir  cette  destination  et  qui  sont  désignés  par  les 
noms  suivants  :  Larkitis  et  Orestes, 

f  Passant  à  la  question  du  transit  par  l'Egypte,  le  rapport 
exprime  la  certitude  que  le  chemin  de  fer  entre  Alexandrie 
et  le  Caire  sera  terminé  pour  le  service  des  passagers  clans 
un  intervalle  de  six  mois.  La  route  à  travers  le  désert  a  reçu 
d*aîlleurs  de  notables  améliorations  et  l'administration  des 
transports  s'occupe  des  mesures  à  prendre  pour  placer  sur 
cette  ligne  un  matériel  roulant  plus  perfectionné  que  celui 
dont  on  se  sert  actuellement.  Toutes  les  autres  commodités 
de  nature  à  amener  une  grande  extension  dans  le  mouve- 
ments des  voyageurs  ont  été  préparées  et  recevront  proba- 
blement une  réalisation  très-prochaine.  De  même,  les  direc- 
teurs pensent  que  le  moment  n'est  pas  bien  éloigné  où  ils 
pourront  annoncer  ofBciellement  l'intention  définitive  du 
gouvernement  égyptien  de  prolonger  le  chemin  de  fer  du 
Caire  à  Suez.  Comme  la  compagnie  péninsulaire  a  pris  ren- 
gagement de  subir  une  réduction  annuelle  de  20,000  livres 
sur  la  subvention  payée  par  le  trésor,  d'après  la  dernière 
soumission,  lorsque  l'exploitation  de  ce  même  chemin  sera 
complète  entre  Alexandrie  et  Suez,  il  existe  une  forte  raison 
d'espérer  que  le  gouvernement  anglais  considérera  racbève- 
ment  des  travaux  comme  une  question  d'intérêt  public, 
ff  La  première  malle  expédiée  pour  l'Australie  sous  l'empire 
de  la  convention  spéciale  qui  a  été  obtenue  par  la  compa- 
gnie est  partie  de  Southampton  le  4  mars  dernier  et  quittera 
Singapore  vers  le  16  avril.  Le  même  steamer,  chargé  aussi 
du  premier  courrier  eu  retour,  pourra  elTectuer  son  départ 
de  Sidney  à  la  date  du  20  mai,  en  sorte  que  les  lettres  atten- 
dues par  ceue  nouvelle  voie  parviendront  probablement  le 
15  août  prochain.  Les  voyages  d'essai  qui  ont  eu  lieu  sur 
cette  ligne  ,  avant  la  mise  à  exécution  du  contrat  de  poste» 
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■  onf  occasionné,  il  est  vrai,  une  forte  dépense,  mais  ont  en 
"  ce  résultat  bien  digne  d'attention,  que  les  lettres  arrivées 
•  de  Melbourne  étaient  distribuées  à  Londres  après  un  inier- 
»    valle  de  soixante-deux  jours  seulement.  • 

l.e  rapport  est  accompagné  d'une  annexe  présentant  la  situa- 
ion  det  la  flotte  à  vapeur  que  possède  la  compagnie.  Nous 
présentons  ces  détails  sous  forme  de  tableau. 


NOMS 

DES    STEAMERS. 


TONNAGE 


FORCE 
en 

CHEVAUX 


ESPÈCE 

DES  MACHINES. 


SERVICE 

EFFECTUÉ. 


n 


Bengal .. 

Hipon 

Indus 

Sultan.. 

Euxine 

Bentink 

Hindostan 

tecursor 

Oriental 

Bombay 

Madras 

Singapore 

Gaoges 

;Malla 

Pékin 

PoUinger 

Achillcs 

Erin 

LadyMary-Wood 
I  Formosa 

Chusan 

1 

Shanghaï 

Canton 

Haddin^ton .... 

Tagus  

Hcria 

Madrid 


2,300 

500 

1,600 

450 

1,700 

450 

i,100 

400 

1,100 

440 

1,800 

590 

1,800 

520 

1,600 

500 

1,600 

500 

1,200 

280 

i.aoo 

280 

1,300 

500 

1,300 

500 

1,250 

450 

1,200 

430 

1,300 

450 

1,000 

420 

850 

280 

630 

260 

800 

220 

750 

100 

700 

100 

400 

150 

1,500 

500 

900 

280 

600 

200 

500 

160 

Bâtiments  à  flot. 
hélice, 
roues  à  aubes. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 
hélice. 

id. 
roues  à  aubes. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 
hélice. 

id. 

id. 
roues  à  aubes. 

id. 

id. 

id. 

id. 


Southampton  etÂlexand 

id. 

id. 

Malle  et  Marseille. 

id. 

Suez  et  Calcutta. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

Bombay  et  Chine. 

id. 

id. 

id. 

id. 

id. 

Calcutta  et  Chine. 

id. 

.    id. 

Singapore  et  Sidney. 

id. 
Service  loca)  à  Canton. 
Constant.  etPén.ibcriq. 
id. 
id. 
id. 
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DES  STEAMERS. 

TONNAGE. 

FORCE 

en 

CHEVAUX 
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ESPÈCE 

DES  MACHINES. 


Rimalaya. 

Smila 

Nubia.... 
Gandia... 

Pera 

Colombo . 
Vectis... 
Valette.  . 
Cadiz.... 
Douvo... 
rarUr... 
R^jab. .. 


BàtimânU  m  wmUrmtioH. 


Hélice. 

id. 

id. 

là. 

id. 

id. 
roues  à  aubes. 

id. 

id. 

id. 

id. 
béliee. 


5,600 

700 

2,400 

600 

2,200 

4*^0 

2,200 

4SÛ 

2,200 

450 

1,800 

450 

900 

400 

900 

w 

850 

220 

890 

220 

450 

150 

eoo 

60 

Black  wall. 

rivière  de  Glyde. 

Liyerpool. 

Blackwall. 

Liverpooi. 

rivière  de  Clyde. 

Cowes- 

BlacKwall. 

rivière  de  Clyde. 

id. 

Çowes. 

DIackwall. 


Navires  de  dépôt  pour  les  approviskmnemer^ts. 


Zénobia 

Fort  William. 
Santa-Ânna . . 

Ariadne 

Larkins 

Orestes 


TOTACI. 


900 
1300 
1,500 

900 
1,000 

900 


Suez. 

Hong-Kong. 

Gibraltar. 

Alexandrie. 

détroit  du  Roi-George. 

Adélaïde. 


{Naulical  Standard,) 
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NOUVELLES  DE  MER. -FAITS  DIVERS. 


Dépenses  de  la  marine  anglaise. 

Il  est  peu  de  personnes  en  dehors  des  bureaux  de  rAmirauté,  dit  le  Nautical 
Standard,  qui  puissent  se  former  une  idée  exacte  des  dépenses  oceasionnées 
pir  Fentretien  de  nos  forces  navales,  cette  branche  principale  de  la  puissance 
aatiooale.  Mous  donnerons  donc  ici  le  détail  des  frais  applicables,  fNir  jour, 
Msleamer  TerH^le ,  jaugeant  1,947  tonneaux,  et  dont  la  machine  représente 
■a  poids  total  de  560  tonneaux ,  f n  4ann«iit  &  la  mer  une  vitesse  de  10  n«uda 
9  dixiines  pir  hevre  : 

I.    s.  d. 

Détérioration  de  la  coque  et  du  matériel S5   0  0 

SeMe  et  vivres  du  personnel  embarqué 44    52 

Machine  («sure,  huile  pour  la  graisser,  etc.) 19  11  2 

Combustible 102    0  0 

ToTÀi 190  16  4 

(Soit,  environ  4,770  fnincs). 


Ports  de  refuge, 

H  a  été  publié  dernièrement  un  relevé  financier  des  travaux  qui  s'exécutent 
en  ce  moment  dans  certains  ports  de  la  Grande-^Bretagne.  D*après  le  document 
qu«  noos  indiqvoDS  et  que  nous  résumerons  en  quelques  lignes,  il  parait  que 
l'oo  a  entvepris,  sur  une  large  échelle,  de  rendre  promplemeot  aussi  sûrs  et 
auni  elBeaees  que  possible  Us  ports  de  reftige  de  Douvres,  Harwioh,  Alderney, 
leney  et  Portland. 

Fiur  celui  de  Douvras,  le  devis  adopté  au  début  des  réparations  présentait 
un  total  de  245,000  livres,  sur  lequel  on  a  voté  et  employé  176,000  ;  la  aomme 
applicable  à  Texercice  1855-54  s*élève  à  54,000  livres,  et  il  restera  à  imputer 
sur  les  fonds  de  Tannée  suivante  environ  55,000  livres. 

L'estimation,  en  ce  qui  concerne  le  port  d'Harwich,  était,  dans  son  ensem- 
ble, de  110,000  livres,  sur  lesquelles  il  ne  reste  plus  rien  à  demander  au  trésor, 
par  suite  de  rachèvement  des  constructions. 

Aldemey  offre  la  situation  suivante  :  monUint  de  l'entreprise,  620,000  livres  ; 
crédits  accordés,  245,000  livres  ;  vote  de  1853-54,  62,000  livres  ;  restant  à  ob> 
tenir  ultérieurement,  313,000  livres. 

Pour  Jersey  :  devis  total,  70,000  livres;  crédits  accordés,  222,000  livres  ; 
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vole  de  1853-54,  40,000  livres;  votes  compléiueiilaires  sur  les  années  suivan- 
tes, 438,0<K)  livres. 

Enfin,  pour  le  port  et  le  brise-lames  de  Portland,  les  travaux  exigeront  eu 
tout  588,959  livres,  dont  on  a  déjà  dépensé  i75,000  livres.  Le  vote  de  1855  :^ 
est  de  90,000  livres,  et  la  somme  nécessaire  pour  mener  à  son  terme  l'amé- 
lioration de  l'établissement  est  de  â£S,9jO  livres. 

(Nautical  Standard.) 


Paris   port   de  mer. 

Un  fait  inouï  jusqu'ici,  l'arrivée,  dans  l'intérieur  de  Paris,  d'un  navire  ayant 
traversé  la  mer,  est  aujourd'hui  un  fait  accompli. 

Le  trois-mflts  goélette  la  Sole^  qui  vient  de  résoudre  ce  problème,  sort  de^ 
chantiers  de  M.  Guibert,  un  des  plus  habiles  constructeurs  bordelais.  Ce  navire 
a  une  jauge  officielle  à  la  douane  de  136  tonneaux.  Pendant  que  la  machine  et 
la  construction  des  bascules  pour  rendre  les  mâts  mobiles  s'exécataient.  ce 
navire  a  fait  un  rapide  voyage  de  Bordeaux  à  Bayonne,  et  a  transporté  dans  le 
premier  port  257  tonneaux  de  bois  de  construction. 

Le  navire  la  Soie,  dans  son  voyage  d'exploitation  du  Havre  à  Paris,  avait  à 
son  bord ,  en  outre  de  sa  machine ,  de  ses  vivres  et  provisions  pour  l'aller  el 
le  retour,  140,000  kilogr.  de  marchandises. 

Halgré  ses  conditions  de  solidité  pour  résister  aux  mauvais  temps  qui  ré- 
gnent fréquemment  dans  la  Manche,  et  malgré  la  multiplicité  des  pièces  qui  le 
composent,  ce  navire  a  pu  remonter  la  Seine  à  l'époque  de  l'année  où  les  eau\ 
sont  les  plus  basses,  et  où  les  chalans  ordinaires  chargent  difficilement.  Sa  ca- 
laison  était  alors  de  1  mètre  40  centimètres. 

M.  Guibert,  qui  vient  de  recevoir  un  brevet  pour  un  système  mixte  de  con- 
struction en  fer  et  en  bois,  va  construire  de  nouveaux  navires  qui,  un  peu  plus 
longs  que  la  Sole,  et  calculés  avec  des  améliorations  que  le  voyage  de  la  Sole 
lui  a  inspirées,  pourront  porter  300,000  kilogr.  de  marchandises,  avec  uoe  ca- 
laison  de  1  mètre  40  centimètres. 

Malgré  l'ouverture  de  la  ligne  directe  du  chemin  de  fer  de  Bordeaux  à  Pans, 
il  est  incontestable  que  ce  service  maritime  obtiendra  toutes  les  sympathies  du 
commerce ,  parce  qu'il  pourra  transporter ,  sans  manutention  aucune  et  à  de» 
prix  de  fret  très-avantageux,  les  liquides,  les  cafés,  les  sucres,  fruits  secs,  etr 
Il  est  déjà  témoigné  que  les  liquides  souffrent  au  mouvement  continuel  du  rail- 
way,  tandis  qu'un  voyage  par  mer  les  bonifie. 
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DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


AOIJT    BT    SKPTKMBRE    tSftS. 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


MACHINE  CALORIQUE  OU  A  AIR  CHAUD  D'ERICSON. 
-  MACHINE  DU  TREMBLEY  OU  A  VAPEURS  COM- 
BINEES. 

Dans  notre  dernier  numéro,  en  traitant  le  sujet  de  VAp- 
flicQiion  de  la  vapeur  à  la  navigation^  nous  avons  en  l'occa- 
sion de  mentionner  la  machine  à  air  chaud  d^Ericson^  et  nous 
avons  annoncé  que»  dans  la  livraison  suivante,  nous  nous 
livrerions  à  l'examen  de  cette  invenlion  ;  c'est  ce  que  nous 
nous  proposons  de  faire  aujourd'hui  :  nous  allons  donc  en  ex- 
poser le  mécanisme,  les  avantages,  les  inconvénients;  et, 
inème,  pour  compléter  ce  qui  se  rattache  à  la  locomotion  ma- 
mime,  nous  ferons  suivre  cet  examen  de  celui  de  la  machine 
à  vapeurs  combinées  qui  vient  d'être  inventée  par  ilf .  du  Trem- 
tUy,  et  qui  occupe  vivement  l'attention  publique  à  CUuse  des 
«espérances  de  succès  que  tout  semble  annoncer  qu'elle  doit 
réaliser. 

Machine  à  air  chaud  d'Ericson. 

^  machine  qu'Ericson  eut  l'idée  d'imaginer  et  de  placer,  il 
y  a  quelques  mois,  comme  agent  de  locomotion  sur  un  navire 
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qui  fut  armé  à  New-York  pour  la  recevoir,  a  eu  ud  grand  reten- 
tissement, et  FEurope  marilimc  en  a  été  vivement  préoccupée. 
LesjouFoaux  américains  s'évertuèrent  à  en  doqner  la  descrip- 
tion, à  faire  connaître  les  diverses  particularités  des;  voyages 
d'essai  (dans  la  baie  de  New-York)  de  ce  navire  qui  avait  été 
nommé  VEricson^  et  à  entrer  dans  tous  les  détails  qui  pou- 
vaient intéresser  leurs  lecteurs,  notamment  la  vitesse  qu'il 
avait  acquise,  et  Féconomie  qui  y  avait  été  obtenue  dans  l'em- 
ploi du  combustible,  en  en  comparant  la  dépense  à  celle  qui 
aurait  eu  lieu  sur  un  bâtiment  à  vapeur  de  même  tonnage  et 
mis  en  mouvement  par  une  puissance  égale.  Les  nouvelles  An- 
nales de  la  marine  ont  dit,  précédemment,  quels  étaient  ces 
détails  ;  nous  nous  bornerons  à  rappeler  ici  que  cette  vitesse 
était  d*un  peu  plus  de  neuf  nœuds  ou  milles  marins  d'enviroD 
1,850  mètres  par  heure,  et  que  la  machine  n'avait  consommé 
qu'un  peu  moins  des  quatre  cinquièmes  du  charbon  qu'il  au- 
rait fallu  pour  une  mnchine  à  vapeur  de  même  force.  EnGn, 
l'auteur  se  proposait  d'apporter  à  son  système  des  améliora- 
tions qui  lui  auraient  fait  obtenir  plus  de  vitesse  d'un  côté,  et 
moins  de  dépense  eu  combustible  de  l'autre. 

Cependant)  afin  de  valider  son  brevet  d'invention  et  de  mieux 
faire  connaître  son  appareil  en  France,  Ericson  fit  parveuir 
une  de  ses  machines  au  Havre  :  elle  y  a  été  montée,  mise  en 
action,  examinée,  et  le  ministre  de  la  marine  y  a  envoyé  une 
commission  pour  qu'elle  eût  à  statuer  sur  cette  même  machine 
et  pour  qu'un  rapport  circonstancié  lui  fût  adressé  sur  cet  ob- 
jet. Le  président  de  cette  commission  était  M.  Paris,  capitaine 
de  vaisseau,  qui  non-seulement  a  longtemps  pratiqué  la  navi- 
gation par  la  vapeur,  mais  qui  encore  est  très-connu  par  les 
ouvj-ages  qu'il  a  publics  sur  cet  important  sujet.  Il  lui  avait 
été  adjoint,  dans  cette  commission,  deux  ingénieurs  de  la  ma- 
rine, également  très-versés  dans  ces  sortes  de  questions; 
c'étaient  MM.  Guieysse  et  Villain. 

Le  principe  qui  sert  de  base  au  système  d'Ericson  est  la 
propriété  que  possède  l'air  atmosphérique  de  se  dilater  par  Id 
chaleur  ;  il  produit  ainsi,  par  l'augmentation  de  son  volume» 
une  force  qu'il  fallait  utiliser  comme  on  est  parvenu  à  utiliser 
celle  que  produit  l'eau  en  se  vaporisant  par  le  même  efl'et  de 
la  chaleur.  Cette  propriété  était  très-connue  sans  doute,  mais  il 
restait  à  trouver  la  manière  de  s'en  servir. 

Ce  quia,  surtout,  engagé  Ericson  ainsi  que  d'autres  mécani- 
ciens, dom  nous  aurons,  dans  ce  travail,  Toceasion  de  eiier 
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q«elqiies-UDs,  à  diriger  leurs  recherches  sur  le  moyeu  d'em- 
ployer la  dilatation  de  Tair  comme  force,  c'est  la  remarque 
qne  l'on  a  été  plusieurs  fois  dans  le  cas  de  faire  de  la  quantité 
considérable  de  calorique  consommé  à  l'état  de  chaleur  latente 
dans  l'emploi  de  la  vapeur.  Ainsi,  par  exemple,  lorsqu'on 
prend  de  l'eau  à  zéro  degré  de  température,  si  Ton  veut  la 
faire  s'élever  à  cent  degrés,  il  faut  lui  donner  cent  calories, 
c'est-à-dire  cent  fois  autant  de  chaleur  qu'il  en  faut  pour  chan- 
ger la  température  de  Teau  à  un  degré  :  or,,  afin  de  vaporiser 
complètement  cette  eau  à  cent  degrés,  on  a  dû  loi  ajouter  54d 
calories,  ou  consommer  à  peu  près  cinq  fois  et  demie  autant 
de  chaleur  qu'il  en  avait  fallu  pour  amener  cette  eau  de  zéro 
à  cent  degrés. 

Dès  que  l'action  mécanique  est  terminée,  toute  cette  chaleur 
est  perdue  ;  dans  les  machines  à  vapeur,  il  n'y  avait  pas  eu 
de  moyens  d'en  recouvrer  la  moindre  partie,  avant  l'invention 
remarquable  des  appareils  à  éther  ou  à  vapeurs  combinées  de 
do  Trembtey  dont  nous  aurons  bientôt  à  nous  occuper. 

L'avantage  de  l'emploi  de  Tair  au  lieu  de* l'eau  comme 
force  motrice,  c'est  qu'alors  on  n'a  pas  de  chaleur  latente 
à  produire;  mais  on  n'obtient  pas  un  aussi  grand  accrois- 
sement de  volume  :  en  effet,  dès  qu'il  s'agit  de  créer  de  la 
force,  c'est  cette  grande  dilatation  occasionnée  par  des  causes 
naturelles,  judicieusement  mis^s  en  jeu ,  qui  donne  l'effort 
employé  comme  moteur.  A  cent  degrés,  la  vapeur  occupe  1,700 
fois  le  volume  qu'elle  avait  à  Fétat  d'eau  :  si  elle  est  plus 
cbaade,  il  est  vrai  qu'elle  en  occupe  moins,  mais  aussi  elle 
presse  davantage,  d'où  il  suit  qu'elle  produit  encore  le  même 
effet  utile  pour  la  même  quantité  d'eau. 

L'air,  au  contraire,  se  dilate  fort  peu  puisque  cette  dilata- 
tion n'est  que  de  Vkt  V^^  degré  du  thermomètre  centigrade  ; 
il  faut  donc  le  faire  parvenir  à  la  température  de  267  degrés 
pour  qu'il  double  son  volume  :  ainsi  Ton  doit,  théoriquement 
alors»  employer  un  appareil  alimentatre  de  la  moitié  de  l'ap- 
pareil moteur  et  consommant  la  moitié  de  la  force  :  par  con- 
séquent, si  l'on  a  un  cylindre  d'un  mètre  carré  de  surface,  et 
qu'on  le  remplisse  d'ua  air  dont  le  volume  a  été  doublé  par  la 
chaleur,  le  piston  devra  avoir  un  demi-mètre  carré  pour  obte- 
nir le  remplacement  de  cet  air;  et  comme  ce  dernier  piston 
aura  ^  refouler  l'air  contre  la  pression  qui  existe  sur  l'autre, 
il  prendra  nécessairement  la  moitié  de  la  force  pour  son  usage.. 
Si  l'on  remarque  d'ailleurs  que,  dans  la  pratique,  il  y  a  toujours 
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des  perles  occasionnoes  par  les  fuites  ou  par  les  refro'Mlissf- 
ineÀts ,  on  sera  obligé  de  donner  au  pislon  alimeniaire  lf« 
deux  liers  de  la  surface  du  grand  piston;  et,  par  suite,  o! 
prendra  les  deux  tiers  de  la  force  produite  par  celui-ci  ;o£ 
trouve  dans  ce  raisonnement  Texplication  des  grandes  dimeii- 
«ions  que  doit  avoir  une  machine  à  air»  puisque  son  pisim 
produit  si  peu. 

Il  n'en  est  pas  de  même  dans  une  machine  à  vapeur;  pi 
effet,  les  deux  volumes  de  l'eau  et  de  la  vapeur  y  sont  imk 
rapport  de  1  à  1,700;  on  peut  donc  en  conclure  que,  mathénwii 
quement,  Tappareil  alimeniaire  ne  prend  que  la  fraction  Vr» 
de  la  force  produite,  et  qu'il  y  aurait  un  grand  dôsavaniaîï'j 
se  sen'ir  de  l'air  de  la  même  manière  qu'on  le  fait  de  la  vaptur 
aussi,  est-ce  par  un  procédé  ditférent  qu'on  a  cherche  à  ï^n- 
ployer. 

Pour  faire  recouvrer  à  l'air  la ,  chaleur  qu'il  avait  rfabd 
reçue  et  puis  perdue,  on  a  tenté,  en  plusieurs  pays,  d'emplo^^ 
solides  tubes,  soit  des  toiles  métalliques.  Dans  qdblquesuos 
de  ces  systèmes,  on  s'est  toujours  servi  du  même  air  qui  é\à 
tantôt  refroidi  et  tantôt  dilaté  par  la  chaleur,  et  on  l'a  fait  p 
ser  en  sens  inverse  dans  des  toiles  métalliques,  en  ne  lui  doo- 
nant  de  la  chaleur  du  foyer  que  ce  qui  était  nécessaire  \m 
remplacer  les  fuites  ainsi  que  les  pertes  dues  au  rayonneinfiii. 
Ces  appareils  emploient  l'air  à  une  haute  pression,  car,  pur§- 
qu'on  y  double  le  volume,  il  y  a  d'autant  plus  de  diffcreucêile 
force  que  la  pression  générale  est  plus  élevée. 

En  Angleterre,  il  y  a  eu  une  machine  d'un  nommé  Stiriin;;. 
basée  sur  ce  procédé,  et  qui  a  marché  avec  seize  atmosphère 
de  pression,  son  allure  normale  étant  à  huit  atmo$pi)èit>; 
elle  consommait  peu  de  combustible,  mais  il  paraît  que  l(> 
hautes  températures  qui  étaient  nécessaires  pour  la  farre  fonc- 
tionner en  ont  tellement  attaqué  et  rongé  les  métaux,  quei^ 
réparations  continuelles  auxquelles  cet  inconvénient  doooaii 
lien  coûtaient  plus  que  ne  rapportaient  les  économies  quf 
Ton  effectuait  sur  le  combustible.  Le  Mecanics  magai'm^' 
1846  rendit  un  compte  détaillé  de  cotte  machine  î  on  y  vopii 
qu'  cette  époque  elle  marchait  depuis  quelque  temps.  ïoiii»" 
fois,  depuis  lors,  on  n'en  a  plus  entendu  parler,  et  Ton  dcî 
présumer  qu'on  a  renoncé  à  l'employer. 

La  machine  qu'Ërieson  a  fait  parvenir  en  France  diffère  de 
la  précédente,  en  ce  qu'elle  est  à  simple  effet,  c'esi-à-diV? 
qu'elle  ne  reçoit  la  pression  que  dans  un  sens,  qu'elle  roarciie 


Digitized  by 


Googk 


-  137   - 

dans  fautre  par  l'effet  de  Timpulsion  d*un  volant,  et  qu'elle 
ne  travaille  pas  à  une  haute  pression.  Elle  se  compose  d'un 
cylindre  a  air  chaud  et  à  fond  plein,  qui  communique  par  sa 
partie  inférieure  avec  une  boite  où  sont  renfermées  <les  toiles 
métalliques.  Le  piston  se  meut  à  Tair  libre,  il  est  rempli  dé 
plâtre  qui  est  un  corps  mauvais  conducteur,  afin  qu'il  ne  soit 
pas  traversé  par  la  chaleur  et  pour  éviter  la  décomposition  des 
huiles  ou  du  suif  employés  au  graissage  des  garnitures.  Il  est 
uni»  par  quatre  tiges,  au  piston  d'un  cylindre  placé  immédiate- 
ment au-dessus,  destiné  à  fournir  l'air  froid  qui  doit  alimenter 
kl  machine,  et  qui  est  fermé  dans  sa  partie  supérieure.  L  air 
s'introduit  au-dessus  du  piston  par  une  soupape  atmosphérique 
qui  se  trouve  au  centre  du  piston,  et  par  une  soupape  plus* 
petite  qui  est  sur  le  fond  supérieur  du  corps  de  pompe  ;  celle- 
ci  est  mue  par  un  excentrique  ;  elle  sert  à  suppléer  la  pre- 
mière, parce  que  cette  première,  à  cause  de  son  poids,  ne 
s'ouvre  pas  dès  que  lo  piston  commence  à  descendre.  Une 
troisième  soupape,  qu'on  voit  aussi  sur  le  fond  supérieur, 
fait  l'office  de  soupape  de  refoulement;  elle  s'ouvre  lorsque  le 
piston  monte,  afin  de  laisser  passer  l'air  envoyé  à  la  fois  au  cy- 
lindre à  air  chaud  et  au  réservoir. 

L'air  ainsi  refoulé  sort  par  un  tuyau  à  deux  embranche- 
ments ;  l'un  communique  avec  la  boite  des  toiles  métalliques» 
l'autre  avec  un  réservoir  en  toile  qu'on  voit  sous  la  machine  à 
laquelle  il  sert  de  plaque  de  fbndatîon;  un  évidementest  mé- 
nagé dans  ce  réservoir  pour  permettre  d'y  établir  la  maçon- 
nerie du  foyer  :  celui-ci  communique  avec  les  carneaux  qui 
s'élèvent  à  la  moitié  environ  de  la  hauteur  du  cylindre  dont 
ils  font  le  tour;  ainsi  les  gaz  qui  ont  chauffé  le  fond  chauf-^ 
i'ent  aussi  une  partie  considérable  des  parois  avant  d'arriver  à 
la  cheminée. 

La  boîte  qui  renferme  les  toiles  a  deux  soupapes  dans  sa 
partie  supérieure,  qui  correspondent  à  des  compartiments  sé- 
parés, l/une  laisse  passer  l'air  froid  destiné  au  cylindre  et 
s'ouvre  de  bas  en  haut  ;  l'autre  s'ouvre  de  haut  en  bas  et  elle 
est  destinée  à  l'évacuation  :  toutes  les  deux  sont  manœuvrées 
au  moyen  de  carûes  dont  l'arbre  de  la  machine  est  pourvu^ 
L'ne  sorte  de  i*egistre  nommé  papillon  qu'on  voit  dans  le  tuyau, 
se  meut  à  la  main  et  il  remplace  la  valve  d'arrêt  ordinaire. 

Li^  toiles  métalliques  sont  formées  de  fils  de  fer  entrelacés; 
^lles  remplissent  presque  entièrement  leur  boite  en  ne  laissant 
^jue  Tespace  nécessaire  au  jeu  des  soupapes  :  ces  fils  de  fer 
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ont  un  millimètre  d'épaisseur:  les  toiles  ont  400  trous  par  dé- 
cimètre carré  ;  le  paquet  entier  en  est  épais  de  vingt  eeaiioè- 
tresy  long  de  soixante  et  large  de  quarante  :  il  se  compose  «k 
cent  ving% toiles  placées  entre  elles  au  hasard  et  maintenues 
par  des  traverses  serrées  avec  des  vis  ;  elles  pèsent  56  kilo- 
grammes ;  avec  les  traverses»  les  boulons  et  les  écrons,  €e 
poids  s'élève  à  69  kilogrammes. 

Les  deux  pistons  ont  une  course  commune  ;  le  monvemeot 
se  transmet  du  piston  à  air  chaud»  à  Tarbre  de  la  machine,  par 
un  autre  arbre  qui,  au  moyen  d'un  levier  et  d'une  petite  ÛeUe 
fixée  au  centre  du  piston»  en  reçoit  un  mouvement  alternatif 
qui  est  ensuite  transformé  en  mouvement  de  rotation. 

Supposons  actuellement  le  piston  au  haut  de  sa  course;  on 
a  commencé  par  chauffer  l'air  qui  est  renfermé  sous  lui,  et,  an 
moyen  d'une  pompe  foulante,  on  a  élevé,  au  degré  voulu,  h 
pression  du  réservoir.  Si,  alors,  ou  ouvre  la  soupape  dëvacuâ- 
tion,  l'air  s'échappe  à  travers  les  toiles  en  les  échauffant,  ei  k 
piston  descend  par  son  poids  en  entraînant  le  piston  du  cy- 
lindre alimentaire  qui  se  remplit  d'air  par  les  soupapes  atmo- 
sphériques. Arrivé  au  bas  de  sa  course,  la  soupape  d'évacuation 
se  ferme,  celle  d'admission  s'ouvre,  et  elle  laisse  affluer  du  ré- 
servoir et  du  cylindre  alimentaire,  l'air  froid  qui,  aussitôt,  re- 
prend aux  toiles  la  chaleur  qui  leur  a  été  cédée  ;  il  en  e$£ 
ainsi  jusqu'à  l'instant  de  la  fermeture  de  la  soupape  d'admis- 
sion. En  ce  moment,  l'air  introduit  se  détend  dans  le  cylindre, 
et  le  piston  du  cylindre  alimentaire  continuant  à  monter,  com- 
prime l'air  dans  le  réservoir  de  manière  à  le  ramener  à  la  ten- 
sion qu'il  avait  au  départ.  Lorsqu'on  veut  arrêter  la  machine, 
il  sulBt  d'empêcher  l'air  de  sortir  du  réservoir  en  en  fermant 
le  papillon. 

L'effet  des  toiles  métalliques  est  d'une  promptitude  extrême: 
en  un  tiers  de  seconde,  l'air  contenu  dans  le  cylindre  qui  éuii 
aune  température  de  400  degrés,  sort  des  toiles  à  environ  60, 
et  naturellement,  l'air  rentrant  prend  les  340  degrés  de  difle- 
rence  avec  la  même  rapidité.  S'il  n'en  était  pas  ainsi,  la  tem- 
pérature changerait  ;  or  il  a  été  constaté,  par  des  thermoméire» 
plongés  dans  le  paquet  des  toiles,  que  cette  température  ne 
variait  pas.  Ces  toiles  s'emparent  donc  de  la  chaleur  de  l'air 
qui  sort,  elles  la  restituent,  quelques  minutes  après,  à  lair  qai 
entre;  et  si  cet  effet  était  parfait,  le  foyer  n'aurait  à  fournir  de 
chaleur  que  pour  remplacer  celle  que  font  perdre  les  fuites  ei 
le  rayonnement. 
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Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  ce  système  doit  procurer 
une  économie  théorique  de  combustible  fort  considérable,  et 
qu'il  n*est,  par  conséquent,  pas  étonnant  d'avoir  vu  faire  tant 
d'efforts  ou  de  recherches  pour  parvenir  à  remployer  utile- 
ment. 

Mais,  à  côté  de  ces  avantages,  se  présentent,  dans  la  pra- 
tique^  des  défauts  ou  dos  inconvénienls;  tels  sont  :  première* 
ment,  les  grandes  dimensions  qu*ilfaut  donner  aux  appareils, 
puisqu'on  n'emploie  que  les  deux  tiers  do  la  force  produite, 
et  que  cette  force  n'est  obtenue  qu'en  doublant  seulement  le 
volume  de  l'air;  en  second  lieu,  l'obligation  d'avoir  à  transpor- 
ter et  à  établir  dans  des  espaces  quelquefois  très  précieux, 
comme  sur  un  navire  ou  sur  une  locomoVive,  des  appareils  fort 
encombrants  quoiqu'ils  n'aient  pas  de  chaudière;  troisième- 
ment, la  dîfliculté  d'exécuter,  avec  l'exactitude  ou  la  perfection 
désirable,  des  cylindres  de  très-fortes  proportions,  surtout 
den  rendre  les  pistons  étanches,  c'est-à-dire  ne  laissant  pas- 
sage à  aucune  fuite.  D'ailleurs  aux  difficultés  des  grandes  di- 
mensions s'ajoutent  celles  qui  sont  dues  aux  différences  de 
dilatation  :  par  exemple,  d'après  les  températures  observées, 
le  cylindre  de  la  machine  du  Havre  avait,  au  moins,  cinq  milli- 
mètres de  plus  de  diamètre  au  bas  qu'au  haut,  et  cela  par 
Tnction  de   la  chaleur  pendant  que  l'appareil  fonctionnait. 
Enfin,  à  de  hautes  températures,  l'air  oxyde  très-activement 
les  métaux,  et  il  est  à  craindre  que  les  parties  importantes 
d'une  semblable  machine  qui  s'y  trouvent  soumises  à  une  tem- 
pérature continuelle  de  quatre  à  cinq  cents  degrés  ne  soient, 
par  cette  cause,  mises  hors  de  service  en  peu  de  temps.  C'est, 
on  le  suppose,  ce  qui  a  fait  reuoncer  à  la  machine  à  air  de 
Stirling  que  nous  avons  mentionnée  un  peu  plus  haut. 

Passant  actuellement  à  la  consommation  du  combustible, 
qui  est  un  point  très-important  attendu  les  dépenses  énormes 
qu'en  font  les  machines  à  vapeur,  nous  aurons  à  poser  les 
chiffres  comparatifs  suivants  : 

Si  Ton  consulte  une  table  dressée  par  M.  Gampaignac,  in- 
génieur, on  trouve  que  la  consommation  du  charbon  pour  une 
machine  à  vapeur  marine  était  alors,  par  cheval  et  par  heure, 
pour  la  force  de  100  chevaux,  de  4  kilogrammes  340 grammes; 
—Pour  celle  de  200  chevaux,  de  3  kilogrammes  665  grammes; 
—Pour  celle  de  300  chevaux,  de  3  kilogrammes  280  grammes; 
--Pour  celle  de  400  chevaux,  de  2  kilogrammes  985  grammes; 
d'oii  il  suit  que  les  grands  appareils  sont  plus  avantageux  que 
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les  peiils;  toutefois  on  avait  observé  aussi  à  cette  époque. 
qu'une  machine  marine  brûlait  de  25  à  30  mille  kilogrammes  dé 
charbon  par  jour,  que  celle  de  450  en  brûlait  de  50  à  60  milU 
et  à  peu  près  ainsi  de  suite.  Maintenant  que  des  perfectionne- 
ments  ont  été  introduits,  soit  dans  les  chaudières,  soit  dansl< 
mécanisme  des  appareils,  on  a  obtenu  une  diminution  daos  U 
consommation  du  combustible  et,  par  exemple,  on  ne  compti 
plus  que  de  20  à  25  mille  kilogrammes  de  chari)on  brûlé  pai 
jour,  pour  la  machine  de  220  chevaux ,  et  que  de  40  à  50  milli 
pour  celle  de  450  chevaux  ;  enfin  on  semble  s'accorder  à  érs 
luer  moyennement  cette  dépense  à  4  kilogr.  310  gramm^i 
par  heure  et  par  forcené  cheval  d'une  de  nos  machines  marm 
actuelles,  en  général  ;  toutefois  il  est  des -constructeurs  di 
machines  marines  très-nouvelles  qui  descendent  aujourd'hui  ai 
chiffre  de  4  kilogrammes. 

Avec  la  machine  du  Havre,  il  était  difficile  de  faire  une  ap^ 
prédation  exacte  à  cet  égard ,  à  cause  de  son  imperfecûoi 
notoire  et  de  la  difTérence  qui  doit  exister  entre  cette  mèm 
machine  dans  l'état  où  elle  est,  et  une  autre  machine  de  méiDi 
nature  dans  l'état  où  elle  doit  se  trouver.  Pour  donner  oi 
exemple  frappant  de  cette  imperfection ,  il  suffit  de  dire  qui 
cotte  machine  du  Havre  avait  été  annoncée  pour  être  de  dii 
chevaux,  et  que  les  expériences  qu'on  a  faites  n*ont  donné,  ai 
maximum,  que  trois  chevaux  et  un  tiers  à  peu  près.  On  ponsi 
toutefois  que  cette  même  machine  installée  avec  le  soin  vouii 
pourrait  réaliser  six  chevaux. 

Après  avoir  tenu  compte,  autant  que  possible,  de  ceUe 
imperfection,  on  est  arrivé  à  trouver  que  la  dépense  du  com- 
bustible était  de  3  kilogrammes  130  grammes  par  heure  et 
par  force  de  cheval;  d'après  ce  résultat,  on  ne  pourrait  pas 
dire  qu'il  y  ait  eu  économie  dans  l'emploi  du  combustible, 
puisqu'il  existe  des  machines  à  terre^  à  longue  détente,  qui  oe 
dépensent  pas  plus  de  deux  kilograntmes  par  cheval  et  par 
heure.  Mais  on  ne  saurait  encore  s'arrêter  à  ce  chiffre  de  3,130 
à  cause  des  fuites  qui  avaient  lieu  dans  le  cylindre  ainsi  que 
dans  le  réservoir,  et  aussi  à  cause  du  coke  avec  lequel  les  expé- 
riences ont  eu  lieu.  En  eiTet,  il  parait  que  ce  coke  n'était  pas 
d'excellente  qualité  et,  d'ailleurs,  ainsi  qu'on  le  voit,  daos  Ir 
Dictionn€Ùre  de  marine  à  vapeur  (page  154j,  le  coke  ne  contient 
que  6,000  calories ,  tandis  que  la  houille  moyenne  en  contient 
7,500  ;  or,  la  calorie  est  l'unité  de  mesure  des  quantités  de 
chaleur  absorbées  ou  perdues  par  les  corps,  et  elle  est  égale  à 
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la  cbctleur  nécessaire  pour  faire  varier,  de  1  degré  centigrade, 
la  temp<irature  de  1  kilogranime  d*eau  distillée. 

Par  toutes  ces  causes,  il  est  fort  difficile  de  faire  une  appré- 
ciation rigoureuse  de  la  consoiiNnation  du  combustible  de  la 
machine  à  air  chaud  ;  mais  il  parait  impossible  de  penser  que 
réconomic  d'un  peu  plus  du  cinq^'ième  du  charbon  brûlé,  dont 
nous  avons  parlé  au  commencement  de  cet  article,  puisse  être 
excédée  dans  letat  actuel  de  l'invention  d*£ricson. 

Si  Ericson  s'est  beaucoup  occupé,  aux  Etats-Unis,  d'utiliser 
Tair  dilaté  comme  force  motrice»  en  France,  M.  Francbot  y  a 
également  consacré  beaucoup  de  peines  et  de  temps.  Depuis  dix- 
buît  ans,  il  a  fait  des  recherches  constantes  sur  cet  objet  ;  mais, 
comme  nous  l'avons  déjà  dit  dans  notre  article  pirécédent  sur 
YApplicalion  de  la  vapeur  à  la  navigation^  ce  ne  fut  qu'en  1840 
qu'il  exposa  l'idée  de  faire  passer  alternativement  les  deux  cou- 
rants d'air  chaud  et  d'air  froid  dans  le  même  canal,  en  ajou- 
tant qu'il  serait  bon  que  ce  canal  fût  rempli  de  toiles  métalli- 
iptes  et  de  fragments  de  métal  très-divisés  pour  emmagasiner 
la  chaleur.  Cette  même  année  1840,  il  soumit  a  l'Académie  une 
machine  à  air  de  son  invention,  accompagnée  d'un  Mémoire 
pour  en  expliquer  la  théorie  ;  une  commission  fut,  à  la  vérité, 
chargée  de  faire  un  rapport  sur  cette  machine ,  mais  récem- 
ment même,  M.  Francbot  se  plaignait  que  ce  rapport  n'eût  pas 
encore  été  fait.  Enfin,  cet  inventeur  construisit,  en  1848  et  1849, 
on  appareil  à  air  chaud  suruqe  ôchelle  réduite,  et  il  ne  doutait 
pas  que  cet  appareil,  sauf  de  légères  modifications,  ne  réalisât 
les  mêmes  avantages  qu'Ericson  a  pu  obtenir  aux  Etats-Unis# 
Nous  n'omettrons  pas  de  dire  qu'à  Rouen,  M.  le  Moine  a  éga- 
lement traité  ou  étudié  cette  question,  qu'il  a  pris  des  brevets 
d'invention,  et  qu'il  existe  une  machine  en  petit  de  lui,  ayant 
pour  but  de  résoudre  ce  même  problème. 

En  résumé ,  dans  l'état  actuel  des  choses,  on  peut  affirmer 
<)ue  le  principe  sur  lequel  ces  inventions  sont  basées  est  ra- 
tionnel, que  le  mécanisme  appliqué  par  Ericson  est  ingé- 
nieux; mais  il  parait  qu'à  cause  surtout  de  son  volume,  sa 
machine  à  air  chaud,  telle  qu'elle  est,  ne  convient  à  la  locomo- 
tion, ni  sur  mer,  ni  sur  les  voies  ferrées,  et  qu'elle  ne  peut 
être  employée  que  dans  les  usines  placées  à  terre  où  Ton  tient 
peu  compte  des  volumes  ainsi  que  des  poids  ;  encore  dans 
ce  cas,  les  températures  élevées  auxquelles,  par  sa  nature,  elle 
doit  être  soumise,  seraient-elles,  peut-être,  une  cause  trop 
active  de  destruction  pour  y  être  employée  avec  avantage. 
On  doit  pourtant  espérer  que  les  efforts  réunis  des  esprits 
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ingénieux  qui  consacrent  leurs  efforts  à  aplanir  les  difOculies 
ou  les  inconvénients  du  système  parviendront  à  leur  faire  iroin 
ver  les  moyens  pratiques  «d'employer  l'air ,  et  d'utiliser  le^ 
économies  que  la  théorie  fait  espérer  d'en  pouvoir  obtenir.  A 
Tépoque  où  nous  vivons»  une  question  aussi  avancée  doiitrb^ 
'probablement  avoir  tôt  ou  tard  une  solution  favorable,  laai 
les  inventions  et  les  idées  se  succèdent  et  se  propagent  n^ 
dément  !  Espérons  donc  dans  le  talent,  dans  la  persévéraioe 
d'Ericson  ou  de  ses  émules  :  c'est  beaucoup  que  d'avoir  établi 
des  machines  comme  celles  de  New*York  et  du  Havre,  ei  sa- 
chons avec  confiance  en  attendre  les  perfectionnements  *  ! 

Machine  à  vapeurs  combinées  de  du  Trembley. 

C'est  la  perte  considérable  du  calorique  entraîné  par  la  va- 
peur  d'eau,  dans  les  machines  à  vapeur  ordinaires,  et  lorsque" 
la  force  expansive  en  a  été  dépensée,  qui  suggéra  à  du  Trem- 
bley l'idée  de  retenir  ce  calorique  et  de  Tutiliser.  II  peosâ 
alors  à  l'employer  à  la  formation  d'une  seconde  vapeur,  dont 
la  force  viendrait  s'ajouter  à  celle  de  la  vapeur  d'eau  :  telit- 
est  la  base  du  système  de  sa  machine  qu'il  appela  a  vapeurt 
combinées. 

11  essaya  successivement  l'éther  hydrochlorique,  le  sulfate 
de  carbone,  le  chloride  de  carbone,  l'éther  sulfurique,  les 
huiles  minérales  de  schiste  et  de  charbon  bouillant  à  la  tempé- 
rature seidement  de  45  degrés  dû  thermomètre  centigrade,  eii! 
finit  par  s'arrêter  à  l'emploi  plus  spécial  de  l'éther  sulfurique 
qui  lui  parut  préférable,  à  cause  de  la  facilité  qu'il  y  a  à  se  le 
procurer,  de  sa  fixité  et  de  son  bas  prix.  Cependant  il  prit  dd 
brevet  d'invention  pour  la  production  de  tonte  vapeur  obtenue 
par  l'effet  de  la  condensation  d'une  autre  vapeur  ayant  uo  cn- 
îorique  sensible  plus  élevé,  et  pour  l'emploi»  par  ce  princq)e, 
de  la  vapeur  d'échappement  des  machines  tant  à  hante  qui 
basse  pression.  Ainsi  tous  les  liquides  bouillant  à  une  basse 
température  et  facilement  vaporisables  peuvent  être  employés 
dans  sa  machine  pour  l'application  de  ce  même  principe. 

Nous  dirons»  sommairement  ici,  que  la  préparation  de  l'éther 
sulfurique  consiste  à  distiller  un  simple  mélange  d'alcool  et 
d'acide  sulfurique,  et  à  purifier  le  produit  obtenu,  avec  de 

*  A j  moment  de  mettre  sous  presse ,  nous  apprenons  par  les  joumaax  de 
New-York  qu'Ericson  vient  de  faire  à  sa  machine  des  changements  doot  bous 
parlerons  dans  !e  prochain  numéro. 
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'eau,  des  alcalis  ou  par  une  nouvelle  distillation  :  l'éther  suU 
urique  bout  à  une  cbaleur«  de  36  à  38  degrés  ;  la  densité  de 
A  vapeur  est  2,586;  lorsqu'il  est  liquide,  sa  densité  est  de 
f,76  à  0,715;  sa  chaleur  spécifique  est  0,660  dans  le  premier 
;as,  et  0,520  dans  le  second  ;  sa  chaleur  latente  est  210  degrés; 
(nfin,  sa  conibuslion  produit  9,430  calories.  Sous  tous  ces  rap- 
)oru ,  il  était  très-propre  à  être  adopté  pour  le  système  des 
rapeurs  combinées. 

Lorsque  l'inventeur  en  fit  l'essai,  dès  que  la  vapeur  d'eau 
ut  en  contact  avec  l'éther,  elle  retomba  aussitôt  à  l'état  li- 
{ulde,  et  Téther  se  vaporisa;  ainsi,  d'un  côté,  il  s'était  créé 
une  nouvelle  focce  expansive;  de  l'autre,  il  s'était  fait  un  vide 
qui  est  aussi  un  moyen  de  force.  La  théorie  ayant  ainsi  pro- 
noncé, il  ne  restait  plus  qu'à  imaginer  les  appareils  mécani- 
ques par  lesquels  le  résultat  obtenu  passerait  dans  la  pratique. 
Nous  allons  exposer,  d'une  manière  succincte,  comment,  après 
plusieurs  recherches  ou  essais,  ce  problème  a  été  résolu. 

fi  sa  sortie  d'un  cylindre»  la  vapeur  d'eau  détendue  ou 
ayant  perdu  sa  force  ,  est  reçue  dans  un  appareil  clos  que  tra- 
versent, de  bas  en  haut,  un  nombre  considérable  de  petits 
tubes  rapprochés  les  uns  des  autres ,  mais  isolés.  Le  pied  de 
ces  petits  tubes  plonge  dans  un  réservoir  d'éther  placé  sous 
l'appareil  dans  lequel  arrive  la  vapeur  d'eau  ;  l'éther  s'élève 
dans  les  tubes  et  il  les  remplit  en  partie. 

Quand  la  vapeur  d'eau  a  pénétré  dans  l'appareil  que  traver- 
sent les  tubes  de  manière  à  les  environner  de  toutes  parts, 
elle  se  condense  et  l'éther  se  vaporise. 

Eq  se  condensant,  la  vapeur  d'eau  produit  un  vide  qui  dimi- 
nue d'autant  la  résistance  qu'elle  eût  elle-même  opposée  à  la 
marche  du  piston.  La  vapeur  d'éther  qui  s'est  rassemblée  dans 
un  compartiment  séparé  oii  débouchent  les  tubes  au-dessus  de 
l'appareil  vaporisateur  renferme  la  force  nouvelle  et  addition- 
nelle qu'il  s'agissait  de  créer. 

L'eau  condensée  est  refoulée  dans  la  chaudière  d'où  elle 
était  sortie  à  l'état  de  vapeur,  et  elle  revient  l'alimenter  en  lui 
rapportant  tout  le  calorique  que  l'éther  ne  lui  a  pas  enlevé 
pour  se  vaporiser. 

La  vapeur  d'éther,  rassemblée  au-dessus  du  vaporisateur, 
est  alors  amenée  dans  un  cylindre  spécial  qui  est ,  en  tout , 
semblable  au  cylindre  de  la  vapeur  d'eau  dans  lequel  sa  force 
est  utilisée. 

1/^  piston  de  ce  second  cylindre  que  fait  marcher  la  vapeur 
d'éiher  peut  agir  d'une  manière  indépendante  et  constituer 
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une  seconde  machine;  il  peut  encore  élre  attelé  sur  le  même 
arbre  que  celui  du  cylindre  de  la  vapeur  d*eau  :  dans  ce  der- 
nier cas,  les  doux  vapeurs  concourent  au  même  travail. 

La  vapeur  d*éther,  qu'il  est  naturellement  fort  importaoïde 
ne  pas  perdre  et  de  ne  pas  laisser  s'échapper,  est  traitée  comiDe 
la  vapeur  d'eau  ;  elle  est  introduite  dans  les'tubes  d*un  appareil 
semblable  au  vaporisateur;  elle  y  est  condensée  par  un  jet  coo* 
tinuel  d'eau  froide  qui  remplit  l'appareil,  et  qui  environne  les 
tubes  comme  le  fait  la  vapeur  d'eau  dans  le  vaporisateur. 

L'élher  redevenu  à  l'état  liquide  après  avoir  produit  sa 
force  est  refoulé  dans  le  vaporisateur  comme  l'eau  condensée 
l'a  été  dans  la  chaudière,  et  il  recommence  la  rotation  qui  vieot 
d'être  décrite. 

Quelque  brève  que  soit  celte  description,  elle  doit  sulBn 
pour  faire  comprendre  le  principe  sur  lequel  le  sysièroe  re- 
pose, et  pour  faire  au  moins  pressentir,  si  ce  n'est  pour  con- 
stater, qu'il  doit  résulter  de  son  application  une  dimioutiuii 
sensible  de  combustible.  En  effet,  tout  eu  créant  une  force  nou- 
velle qui  double,  et  au  delà,  celle  dont  on  jouissait  déjà,  od 
parvient  à  réalimenter  la  chaudière  avec  de  l'eau  presque  bouil- 
lante et  distillée.  Il  n'y  a  donc  mathématiquement  de  calori- 
que perdu  que  celui  qu'abandonne  l'étber  en  se  liquéfiaoU  et 
encore  n'esl-il  perdu  qu'après  avoir  été  utilisé  deux  fois: 
!•  comme  partie  intégrante  de  la  vapeur  d'eau  ;  2°  comme  par- 
lie  intégrante  de  la  vapeur  d'éiher.  Nous  ferons  observer,  nu 
sujet  de  la  réalimentation  de  la  chaudière  par  de  l'eau  di$ûlite, 
que  c'est  à  la  mer  un  très-grand  avantage  au  point  de  vuedt 
lu  sécurité,  de  la  conservation  des  appareils  et  de  réconomie 
de  la  dépense. 

Tels  sont  les  principaux  avantages  de  l'emploi  de  l'ctherte 
les  machines  à  vapeurs  combinées  ou  éthep-hydriques;  non> 
allons  actuellement  en  dire  les  inconvénients  ou  même  i<^ 
dangers,  et  nous  dirons  aussi  par  quels  moyens  Tauteurscsi 
appliqué  à  les  dissiper. 

Les  inconvénients  ou  les  dangers  tiennent  à  la  nature 
même  de  l'éther  qui,  soit  à  l'état  de  liquide,  soit  à  l'étal  de  va- 
peur, s'enOamme  subitement  au  premier  contact  du  feu: sa 
vapeur  est,  d'ailleurs,  plus  pesante  que  l'air  atmosphérique; 
elle  peut  donc  se  précipiter  au  fond  de  la  cale  d'un  navire  oii 
il  est  bien  plus  difficile  d'établir  un  courant  d'air  que  dans  uoe 
usine  à  terre,  et  il  suffit  d'environ  un  quatorzième  d'étlier  mék 
à  l'air  pour  que  ce  mélange  devienne  explosible,  ainsi  qu'on  lo 
voit  du  fon  grisou  des  mines. 
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Pour  parer  à  ces  inconvénients  ou  dangers,  le  vaporisateur, 
le  condenseur  et  le  cylindre  dans  lesquels  est  reçue  la  vapeur 
d'élher,  ont  tous  une  enveloppe  extérieure  qui,  dans  le  cas  où 
une  fuite  se  manifesterait ,  empêcherait  cette  vapeur  de  se  ré- 
pandre au  dehors,  et  ils  sont  munis  de  manomètres  et  de  sou- 
papes de  sûreté. 

Aucune  communication  n'existe  entre  la  chambre  des  chau- 
dières et  celle  des  machines  ;  Ton  ne  pénètre  dans  celles-ci 
qu'avec  des  lampes  démineur  qui  non-seulement  n'enflamment 
pas  rëther,  mais  s'éteignent  dans  sa  vapeur. 

En6n,  si  la  vapeur  d'éther  s'enflamme  au  contact  du  feu,  elle 
a  la  propriété  d'avertir  elle-même  du  danger  avant  qu'il  arrive, 
en  annonçant  sa  présence  en  n'importe  quelle  petite  quantité 
que  ce  soit,  par  son  odeur  vive  et  pénétrante  :  cette  odeur  four- 
nit, naturellement,  un  moyen  certain  de  connaître  le  lieu  des 
fuites  quand  il  y  en  a,  et  d'en  fermer  les  joints  aussitôt. 

Pour  éclaircir  ces  difficultés,  on  se  détermina  à  expéri- 
menter la  machine  sur  un  navire  nommé  le  du  Trembley,  et  ' 
qoi  Gt  deux  traversées  de  Marseille  à  la  Seyne»  aller  et 
retour;^  on  n'eut  qu'à  se  louer  du  jeu  régulier  de  l'ap- 
pareil ,  ainsi  que  des  excellentes  dispositions  prises  pour 
que  rétlicr  ni  sa  vapeur  ne  donnassent  lieu  à  aucune  crainte 
légitime. 

On  voit,  au  surplus,  à  Lyon  une  machine  du  même  inventeur 
de  la  force  de  50  chevaux  :  il  Tinstalia  pour  le  service  d'une 
cristallerie  sur  une  forte  échelle;  elle  fonctionne  depuis  six  ans, 
et  cela  sans  interruption  et  sans  qu'il  y  soit  jamais  survenu 
aucun  accident;  plusieurs  rapports  Tont  constaté  :  d^ns  l'un 
de  ces  rapports,  M.  Pigeon ,  ingénieur  en  chef  des  mines , 
s'exprime  dans  ces  termes  : 

V  L'ensemble  des  inventions  de  M.  du  Trembley  constitue 
une  découverte  de  la  plus  grande  importance;  elles  attestent, 
chez  lui,  une  rare  sagacité,  une  persévérance  à  toute  épreuve, 
uo  véritable  génie  mécanique,  t 

Afin  cependant  de  pousser  plus  loin  Texamep  de  la  question 
relative  à  l'application  de  ce  système  à  la  navigation,  il  ne  restait 
plus  qu'à  faire  un  essai  décisif,  celui  d'un  voyage  sur  mer  et 
ce  voyage  fut  entrepris  sur  le  du  Trembley.  Ce  navire  avait 
été  construit,  en  1851,  par  MM.  Arnaud,  Touache  frères  et 
compagnie  de  Marseille,  qui  ne  recidèrent  ni  devant  les  dé- 
penses, ni  devant  les  pertes  de  temps  que  de  semblables  expé- 
riences devaient  occasionner,  et  dont  les  noms  méritent,  sans 
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doute,  d'être  cités  avec  le  plus  gmnA  honneur,  à  cause  de  la 
confiance  avec  laquelle  ils  disposèrent  de  leurs  capitaux  pour 
une  entreprise  encore  hasardeuse,  et  de  la  foi  vive  qu'ils 
avaient  dans  les  talents  de  l'inventeur. 

Le  du  Trembtey  est  un  navire  mixte  en  fer;  il  peut,  à  la  fois, 
recevoir  100  voyageurs  et  porter  250  tonnes  de  marchandises; 
sa  voilure  est  celle  d'une  goélette,  mais  la  machine  destinée  à 
faire  mouvoir  son  hélice  n'est  que  de  70  chevaux  de  force  se 
complétant  et  s'entr*aidant  mutuellement,  avec  la  faculté  d'agir 
ensemble  ou  séparément.  Ce  bâtiment  était  destiné  à  effectuer 
des  voyages  réguliers  entre  Marseille  et  Alger,  et  avant  de  mar- 
cher par  les  vapeurs  combinées  de  l'eau  et  de  Téther,  il  avait 
accompli  son  service  avec  la  vapeur  d'eau  seule  agissant  sur  les 
deux  cylindres,  ce  qui  permettait  de  faire  des  expériences 
comparatives  entre  les  deux  systèmes. 

Les  armateurs  du  navire,  MM.  Arnaud,  Touache  frères  et  com- 
pagnie sont  membres  d'une  Compagnie  de  navigation  mixte  de 
Marseille.  La  commission  de  surveillance  de  cette  société  ex- 
prima le  désir  que  deux  de  ses  membres  accompagnassent  le 
du  Trembley  dans  le  voyage  projeté  d'Alger.  En  conséquence, 
les  deux  membres  désignés  furent  M.  Montet,  ingénieur  en 
chef  des  ponts  et  chaussées,  président  de  la  compagnie,  et 
M.  Meissonnier,  ingénieur  des  mines,  qui  en  est  le  secrétaire. 
M.  Ville,  ingénieur  des  mines  à  Alger,  fut  autorisé,  par  le  pré- 
fet, à  faire  avec  eux  le  voyage  du  retour.  L'inventeur  était  à 
bord,  et  il  dirigeait  les  opérations. 

Le  du  Trembley  partit  de  Marseille  le  7  juin  dernier  et  il 
arriva  à  Alger  après  53  heures  de  navigation.  Le  temps  fut 
quelquefois  assez  mauvais  pour  se  rapprocher  de  la  tempête, 
et  quelquefois  calme  plat.  Pendant  le  calme,  la  machine  seule 
agissait  ;  la  marche  était  régulière  ;  les  pistons  faisaient  32  cour- 
ses entières  (c'est-à-dire  l'aller  et  le  retourj  par  minute  ;  Thélice 
comptait  64  tours,  et  le  navire  filait  six  nœuds  et  demi  ou  par- 
courait six  milles  et  demi  à  Theure.  Cette  marche  est,  sans 
contredit,  loin*de  pouvoir  être  citée,  en  général,  comme  avan- 
tageuse ;  mais  dans  le  cas  dont  il  s'agit,  c'était  tout  ce  qu*on 
pouvait  espérer  pour  un  navire  de  la  capacité  du  duTrembley, 
attendu  que  les  deux  machines  atteignaient  à  peine  à  la  force 
de  70  chevaux. 

P.endant  le  gros  temps,  le  vent  soufflait  par  rafales,  la  mer 
brisait  fortement  contre  l'avant  du  navire  dont  la  marche  va- 
riait en  raison  de  ces  chocs;  mais  la  machine  suivait  ces  va- 
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iations  et  ne  s'arrêtait  jamais  tout  à  fait;  quelquefois,  ponr- 
Hit,  elle  semblait  vaincue  par  Teffet  d'une  résistance  supé- 
leure  à  sa  puissance  et  l'on  aurait  cru  qu'elle  allait  s'arrêter; 
lais  dès  que  l'obstacle  diminuait  un  ^eu,elle  reprenait  immé- 
iatement  sa  marche  ré^lière. 

Les  appareils  n'eurent  besoin  d'être  alimentés  d'éther 
u'une  seule  fois  ;  cette  opération  eut  lieu  sans  difliculté  ;  on 
issa,  sur  un  robinet  spécial  du  condenseur,  l'extrémité  d'un 
fphon  dont  l'autre  branche  plongeait  dans  un  vase  contenant 
e  réther,  et  le  condenseur  en  aspira  de  lui-même  par  le  vide 
|ui  se  forma  à  l'intérieur,  la  quantité  qu'on  jugea  convenable 
le  lui  laisser  prendre. 

Le  manomètre  indiquant  la  tension  de  la  vapeur  d'eau,  s'est 
enu  moyennement  à  1  atmosphère  V4  ;  celui  qui  indiquait  la 
ension  de  la  vapeur  d'éther  s'est  tenu  à.  1  atmosphère  Vs* 

Le  vide  dans  le  condenseur  de  la  vapeur  d'eau  a  été  de  55 
rentimètres  ;  celui  du  condenseur  de  la  vapeur  d'éther  de 
10  centimètres  seulement. 

La  course  des  pistons  est  de  75  centimètres  ;  le  diamètre  du 
cylindrée  vapeur  d'eau  est  de  65  centimètres;  celui  du  cylin- 
dre à  vapeur  d'éther  est  de  80  centimètres  ;  enfin  les  machines 
u'ont  marché  qu'à  demi-détenle  ;  et  l'oii  trouve,  dans  ces  don- 
nées et  les  précédentes,  les  éléments  nécessaires  au  calcul  de 
leur  force. 

II  est  vrai  qu'il  a  existé,  dans  ce  voyage,  une  grande  diffé- 
rence entre  les  vides  produits  par  la  condensation  de  la  vapeur 
d'eau  et  par  celle  de  la  vapeur  d'éther.  Cette  différence  tient 
à  deux  causes  :  Tune  est  due  à  la  tension  que  conserve  encore 
h  vapeur  d'éther  à  la  température  de  l'eau  de  mer  employée 
à  la  condenser;  l'autre  à  l'insuffisance  du  condenseur,  dont 
les  surfaces  ne  présentaient  pas  un  assez  grand  développe- 
racQU 

Ce  défaut  bien  excusable  est  facile  à  comprendre  quand  on 
réOéchit  que  cette  machine  est  la  première  du  système  à  va- 
peurs combinées  qui  ait  été  installée  sur  un  navire.  Sa  con- 
struction et  son  établissement  à  bord  n'ont  pu  être  qu'une 
suite  d'études  et  de  tâtonnements  qui  ont  dû  nuire  à  l'ensemble 
des  appareils  et  à  leur  accord  réciproque.  C'est  l'insuffisance 
du  condenseur  pour  liquéfier  toute  la  vapeur  d'éther  qui,  dans 
le  cours  du  voyage ,  n'a  permis  ni  de  porter  à  deux  atmo- 
sphères la  pression  des  vapeurs  d'eau  et  d'éther,  ni  de  marcher 
^  toute  vapeur.  Ce  défaut  ne  saurait  se  renouveler  dans  une 
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nouvelle  machine;  on  profitera  de  rexpérience acquise;  oi 
pourra  alors  laisser  se  produire  toute  la  vapeur  d*étber  que 
donnera  la  vapeur  d'eau,  el  par  là,  l'on  obtiendra  des  résul- 
tais encore  supérieurs  eif  économie,  sous  le  double  rapport  de 
l'éther  et  du  charbon.  On  peut  même  présager  que  le  yoIobs 
de  la  vapeur  d'éther  produit  par  la  vapeur  d'eau,  lorsqn  il  j)'j 
aura  plus  de  motif  à  la  limiter,  sera,  sous  une  égale  pression, 
d'un  quart  environ,  supérieur  à  celui  de -la  vapeur  d'eau. 

Quant  à  l'éther,  rien,  dans  le  voyage,  n'annonça  sa  présence 
d'une  manière  incommode  ou  qui  pût  éveiller  des  craintes,  ei 
il  n'y  eut  aucune  fuite.  La  consommation  en  fut  d'environ  an 
demi-litre  par  heure.  Son  prix  étant,  moyennement,  de  2  francs 
par  litre,  la  dépense  par  heure  a  été  de  1  franc,  et  elle  aurait 
été  moins  élevée  encore,  si  les  surfaces  du  condenseur  avaient 
T^u  un  plus  grand  développement  qui  fût  mieux  en  rapport 
avec  la  quantité  de  vapeur  à  condenser. 

Lors  de  son  séjour  à  Alger,  le  du  Trembley  fit  une  sortie 
pour  satisfaire  la  curiosité  bien  naturelle  des  notabilités  et  de 
la  population  de  la  ville  qui  témoignaient  le  plus  vif  intérêts 
la  nouvelle  invention.  Les  machines,  dans  cette  circonstance, 
fonctionnèrent  seules  ou  sans  le  secours  de  la  voilure;  elles 
marchèrent  avec  la  plus  grande  régularité  et  firent  parfait^ 
ment  évoluer  le  navire. 

Le  retour  à  Marseille  s'effectua  comme  l'aller,  sans  qu'ao- 
cun  incident  vint  faire  naître  quelque  doute  sur  le  succès. 
Seulement,  la  marche  du  bâtiment  ayant  été  le  plus  souvent 
contrariée  par  une  forte  mer  et  par  un  grand  vent  debout,  la 
durée  du  voyage  fut  de  69  heures,  c'est-à-dire  de  16  heures  de 
plus  que  celle  du  trajet  de  Marseille  à  Alger. 

Comparant  ces  vitesses  avec  celles  que  le  navire  avait  eues 
dans  trente-six  traversées  pareilles  qu'il  avait  faites  précé- 
demment alors  qu'il  marchait  avec  des  machines  à  vapeur 
d'eau  ordinaires,  et  en  prenant  la  moyenne  de  la  durée  de  ces 
trente-six  traversées,  on  trouve  71  heures  22  minutes  pour 
chacune,  et  Ton  remarque  qu'aucune  n'a  été  faite  en  mm 
de  55  heures.  On  voit  donc  que,  par  la  transformation  desoa 
moteur,  le  du  Trembley  a  plutôt  gagné  que  perdu  en  vitesse. 

Mais  quelque  ingénieux  que  soient  ces  procédés  au  poiui 
de  vue  de  l'art  et  de  la  mécanique,  il  fallait  qu'ils  fussent  cou- 
ronnés par  des  avantages  économiques  qui  sont  le  côté  utile 
de  toute  invention,  surtout  de  cette  nature;  or,  ces  avanta;?es 
économiques  devaient  pouvoir  se  traduire  par  une  réduction 


Digitized  by 


Googk 


—   149  — 

larquée  dans  la  cojisûmmaiioD  du  combusiible.  Nous  allons 
)ipliquer  exactement  ce  qui  a  été  constaté,  à  cet  égard,  par  les 
éiéguës  des  membres  de  la  compagnie  de  navigation  mixte 
0  Marseille,  constitués  en  commission. 
Dans  le  cours  des  deux  voyages  que  nous  venons  de  men- 
lonner,  quatre  expériences  consciencieuses  ont  été  faites  sur 
i  quantité  de  charbon  dépensé  :  elles  ont  duré  ensemble 
6  heures  50  minutes,  et  elles  ont  eu  lieu  dans  les  conditions 
lo  mer  et  do  vitesse  le  plus  convenables  pour  faire  obtenir  de 
listes  appréciations.  Nous  dirons  préalablement  que,  quel 
|ue  fiit  Tétat  du  vent  et  du  temps,  soit  que  les  machines  fonc- 
ioiinassent  seules,  ou  qu'elles  fussent  aidées  par  les  voiles,  la 
torce  qu'elles  développaient  était  toujours  à  peu  près  constante 
U  d'environ  70  chevaux,  comme  l'indiquait  la  position  fort 
peu  variable  des  aiguilles  des  manomètres  qui  mesuraient  les 
pressions  et  les  vides. 

La  quantité  de  charbon  dépensé  pendant  les  36  heures 
50  minutes  qu'ont  duré  les  expériences  a  été  de  :i,860  kilo- 
grammes 90  grammes,  régulièrement  et  soigneusement  pesés; 
soit  par  heure  77  kilogrammes  67  grammes,  et  par  force  de 
cheval  1  kilogramme  il  grammes,  en  admettant  toujours  que 
la  force  de  la  machine  fût  de  70  chevaux. 

Avant  de  marcher  par  les  vapeurs  combinées,  les  machines 
du  navire  ont  souvent  fonctionné  sous  les  mêmes  pressions, 
donnant,  par  conséquent,  la  même  force,  et  avec  la  vapeur 
d'eau  seule  agissant  sur  les  deux  cylindres.  Elles  ont  alors 
consommé,  pour  2,818  heures  de  chauffe,  851,950  kilogrammes 
de  charbon,  soit  par  heure  302  kilogrammes,  et  par  force  de 
cheval  4  kilogrammes  31  grammes. 

D'après  ces  calculs,  on  serait  arrivé,  par  l'introduction  de 
la  vapeur  d*éther,  à  une  économie  de  charbon  sur  la  quantité 
dépensée  quand  les  deux,  cylindres  marchaient  par  la  seule 
vapeur  d*eauy  de  3  kilogrammes  20  grammes  par  heure  et  par 
force  de  cheval,  ou  généralement  pariant,  de  74  kilogrammes 
^  grammes  p.  0/0, 

Ce  résultat,  s'il  se.  confirme  à  l'avenir,  comme  tout  le  fait 
présumer,  surpassera  toutes  les  espérances.  Les  meilleurs 
constructeurs  ne  descendent  jamais  dans  leurs  marchés  pour 
les  mackinei  à  vapeur  mannes  au-dessous  de  4  kilogrammes 
de  charbon,  par  heure  et  par  force  de  cheval,  comme  mini- 
n)um  de  dépense  de  ces  mômes  machines  ;  si  de  ces  4  kilo- 
f;rammes  on  retranche  le  chiffre  1  kilogramme  11  grammes 
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obtena  sur  le  du  Trembley,  réconomie  serait  de  2  kilogram« 
mes  89  grammes,  ou  de  71  kilogrammes  p.  0/0;  résultat  peu 
inférieur  à  celui  de  74  kilogrammes  26  grammes  précédem- 
ment calculé  pour  ce  navire,  et  qui  réalise  un  magnifique 
succès. 

Au  surplus,  lors  même  qu'on  voudrait  contester  la  rigou- 
reuse exactitude  de  ces  chiffres,  toujours  est-il  que  ce  résultat 
est  assez  concluant  pour  qu'on  puisse  affirmer,  en  général,  que 
le  système  des  vapeurs  combinées  présente,  en  ce  qui  concerne 
le  charbon,  une  économie  très-considérable  ;  et  que,  en  ce  qui 
est  de  Téther,  la  dépense,  loin  de  contrebalancer  les  avantages 
de  cette  économie,  en  change  à  peine  le  résultat. 

Si  donc,  quelque  autre  invention  ne  vient  l'emporter  sur 
celle-ci,  ou  si  la  chimie  ne  fait  pas  découvrir  un  nouveau  li- 
quide possédant  les  avantages  de  Téther  sans  en  avoir  les  in- 
convénients, on  doit  accepter  l'emploi  de  celui-ci,  et  ne  se 
préoccuper  de  ses  inconvénients  ou  de  ses  dangers,  que  pour 
rechercher  les  moyens  de  prévenir  les  accidents  qui  pourraient 
en  résulter. 

On  a  vu  précédemment  quelles  étaient  les  précautions  prises 
à  bord  du  navire  le  du  Trembley  pour  empêcher  les  accidents 
qui  pourraient  résulter  de  l'emploi  de  l'éther  dans  ses  appa- 
reils; peut-être  convient-il  d'en  ajouter  quelques  autres,  ne 
dussent-elles  servir  qu'à  rassurer  complètement  les  esprits. 
Voici  en  quoi  elles  pourraient  consister. 

Placer  sur  le  vaporisateur  deux  soupapes  de  sûreté  dis- 
tinctes :  l'une  pour  la  vapeur  d'eau  s'ouvrant  à  la  pression 
de  1  atmosphère  Vio  ;  l'autre  pour  la  vapeur  d'élher,  la  reje- 
tant par  un  tube  spécial  dans  le  condenseur,  et  s'ouvrant  sous 
la  pression  maximum  déterminée  pour  la  force  de  la  machine. 

Etablir  sur  le  condenseur  une  soupape  de  sûreté  s'ouvrant 
sous  la  pression  de  1  atmosphère  Vio>  ^^  rejetant  la  vapeur 
d'eau  dans  un  tube  s'élevant  à  deux  mètres,  au  moins»  au- 
dessus  du  pont  du  navire. 

Adapter  deux  tubes  de  décharge,  avec  robinets  se  manœu- 
vrant sur  le  pont,  aux  réservoirs  du  condenseur  et  du  vapori- 
sateur pour  évacuer,  au  besoin,  instantanément  et  directement 
à  la  mer,  l'éther  qu'ils  contiendront. 

Placer  sous  les  machines,  dans  la  cale,  un  ventilateur  renou- 
velant l'air,  et  rejetant  au  dehors  les  vapeurs  qui  pourraient 
s'y  rassembler. 

Fermer  hermétiquement  par  une  cloison  en  tôle  toute  com- 
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municatîoii  entre  les  chambres  des  chaudières  et  des  machines, 
et  disposer  les  fourneaux  dans  le  sens  qui  devra  douner  le 
moins  de  chaleur  ù  la  cloison. 

Revéïiren  lôlo  toutes  les  parois  de  la  chambre  des  machines, 
dfi  manière  à  ne  pas  laisser  de  bois  en  contact  direct  avec  la 
vapenr  d'éther,  en  cas  de  fuite  ou  d'inflammation. 

Eclairer  la  chambre  des  machines  par  un  système  extérieur; 
dans  aucun  cas,  n'y  introduire  que  des  lampes  de  mineurs,  et 
jamais  de  feu  quand  les  machines  seront  chauffées  ;  interdire, 
en  outre,  d'y  fumer. 

Essayer  avant  le  montage  et  séparénient,  conformément  aux 
articles  17  et  18  de  lordonnance  du  17  janvier  1846,  le  va- 
porisateur, le  condenseur,  les  tuyaux  et  autres  pièces  des  ma- 
chines destinées  à  recevoir  la  vapenr  d'éther. 

Ménager  les  moyens  d'inonder  la  chambre  des  machines,  de 
vapeur  d'eau  prise  directement  à  la  chaudière,  par  le  moyen 
d'un  robinet  se  manœuvrant  soit  du  dehors,  soit  de  la  chambre 
de  la  chaudière. 

Disposer  les  robinets  de  prises  de  vapeur  d'eau  et  d'éther 
pour  être  manœuvres  sur  le  pont. 

Avoir  toujours  sur  le  pont,  a  portée  de  la  chambre  des  ma- 
chines, une  manche  avec  flèche  et  pomme  d'arrosoir,  alimen- 
tée par  une  pompe  à  bras,  disposée  pour  éteindre  immédiate- 
ment le  feu  qui  pourrait  s'y  déclarer. 

Être  muni  d'un  des  appareils  dus  au  colonel  Paulin,  prêt  à 
fonctionner  à  tout  instant,  afin  de  pouvoir  pénétrer  et  travail- 
ler au  besoin  dans  une  atmosphère  irrespirable. 

Garnir  les  niveaux  du  vaporisateur  et  du  réservoir  du  con- 
denseur, de  robinets  faciles  à  manœuvrer,  pour  fermer  toute 
communication  des  niveaux  avec  les  appareils,  en  cas  de  rup- 
ture du  verre. 

S'il  se  déclare  une  fuite  grave,  le  mécanicien  fera  immédia- 
tement arrêter  la  machine  et  passer  le  liquide  du  vaporisateur 
au  condenseur,  pour  ne  réparer  la  fuite  que  lorsque  le  mano- 
mètre n'indiquera  plus  aucune  pression  au  vaporisateur. 

Si  la  fuite  n'est  pas  immédiatement  réparable,  le  mécanicien 
eftièvera  eu  fera  évacuer  le  liquide  des  appareils,  ei^  *^  mettra 
en  marche  la  machine  à  vapenr  d'eau  seulement,  les  choses 
devant  être  disposées  pour  qu'il  puisse  en  être  ainsi. 

Enfin ,  ces  dispositions  n'excluraint  aucune  de  celles  que 
preserivent  l'ordonnance  royale  du  17  janvier  1846^  rinstruc- 
tion  et  la  circulaire  des  5  et  6  juin  de  la  même  année. 
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Depuis  les  deux  voyages  dressai  dont  nous  avons  relaté  les 
circonstances  principales,  le  du  Trembley  en  a  fait  plusieurs 
autres;  nous  n'en  parlerons  pas  en  détail,  parce  qu'il  n'y  avait 
pas  à  bord  de  commission  chargée  d'y  faire  des  expériences, 
et  nous  nous  bornerons  à  ajouter  :  1^  que  quelques-unes  des 
dispositions  que  nous  venons  d*énumérer  y  ont  été  appliquées; 
2°  que  ces  voyages  se  sont  accomplis  avec  les  mêmes  avan- 
tages et  le  même  succès  que  les  deux  premiers. 

Nous  avons  dit  d'ailleurs  que  le  du  Trembley  était  un  na- 
vire en  fer;  nous  ferons  renjarquer  ici  que  ce  genre  de  con- 
struction parait  être  parfaitement  approprié  au  système  des 
vapeurs  combinées,  et  qu'il  doit  en  résulter  un  surcroît  de 
confiance  pour  les  personnes  destinées  à  être  embarquées  sur 
une  sorte  de  bâtiments  contre  lesquels  Tinflammabilité  de 
l'élher  pourrait  inspirer  des  préventions. 

Tout  à  l'heure,  nous  avons  précisé  la  diminution  que  le  sys- 
tème des  vapeurs  combinées  permettait  d'obtenir,  à  bord, 
dans  la  consommation  du  combustible  ;  mais  ce  serait  faire 
une  appréciation  incomplète  de  cette  diminution,  que  de  ne 
la  considérer  que  sous  le  rapport  de  l'économie  qui  en  résalle. 
II  faut  encore  tenir  compte  de  la  quantité  de  charbon  qui 
sera  embarquée  en  moins  pour  faire  une  campagne,  et  de 
l'emplacement  de  surplus  qui  en  proviendra  pour  prendre  des 
cargaisons  plus  considérables  :  ou  si  l'on  prend  autant  de 
combustible  qu'auparavant,  on  en  retirera  les  moyens  de 
faire  des  voyages  plus  longs,  et,  dans  tous  les  cas>  ce  sera 
une  source  de  bénéfices.  Deux  des  plus  fortes  objections  que 
l'on  ait  faites  contre  l'emploi  de  la  vapeur  pour  faire  mouvoir 
les  navires,  seront  par  là  réfutées;  ainsi  la  cherté  du  mo- 
teur et  l'espace  que  nécessitait  son  combustible  étant  deui 
points  pour  ainsi  dire  entièrement  écartés,  il  n'en  resterait 
plus  que  les  avantages  bien  reconnus  de  la  célérité  et  de  la 
ponctualité. 

Une  découverte  qui  réduit  bien  au-dessous  de  moitié  la  dé- 
pense du  charbon  et  qui  laisse  plus  d'espace  à  bord,  si* 
comme  tout  l'indique,  les  premiers  succès  s'en  confirment  et 
si  l'emploi  s'en  généralise,  une  telle  découverte,  disons-nous, 
est  un  bienfait  presque  inespéré  pour  la  navigation  et  elle  con- 
tribuera efficacement  à  l'accroissement  de  la  richesse  natio- 
nale; elle  sera  une  nouvelle  illustration  pour  la  France  qui  en 
dotera  l'univers,  et  elle  placera  l'inventeur  au  rang  des  hom- 
mes dont  les  talents  et  les  travaux  ont  le  plus  honoré  leur 
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pays.  La  France  surtout  pour  qui  la  houille  est  chère  et 
i'ëther  bon  marché  relativement  à  la  plupart  des  autres  na- 
tions maritimes,  ressentira  surtout  les  heureux  effets  de  Tap- 
plication  de  ce  système. 

MM.  Arnaud,  Touache  frères  et  compagnie,  nous  l'avons 
fait  remarquer,  ont  beaucoup  fait  en  faveur  de  l'invention  de 
M.  du  Trembiey  ;  sans  eux,  sans  l'aide  confiante  de  leurs  capi- 
taux ou  de  leurs  encouragements,  cette  invention  serait  peut- 
être  restée  à  l'état  de  projet  ;  mais  leur  zèle  ne  s*est  pas  borné 
a  ces  premiers  essais  :  c'était  beaucoup  que  d'armer  un  navire 
et  de  lui  faire  tenter  un  voyage  à  Alger  ;  aujourd'hui  ils  osent 
beaucoup  plus,  car  ils  vont  en  construire  cinq  pour  établir  une 
ligne  de  Marseille  au  Brésil,  et  ils  les  feront  mouvoir  par  le  sys- 
tème des  vapeurs  combinées.  Trois,  l'Avenir  y  la  France  et  le 
Brésil  sont  déjà  sut*  les  chantiers  ;  la  capacité  de  chacun  d'eux 
sera  de  2,200  tonneaux,  et  les  machines  en  auront,  dit-on,  la 
force  de  300  chevaux.  Comme  machines  auxiliaires  placées  à 
bord  de  bâtiments  mixtes,  ce  sera  rigoureusement  sufGsant  ; 
mais,  dans  beaucoup  de  cas,  il  est  extrêmement  utile,  sur  ces 
sortes  de  navires,  que  les  appareils  puissent  faire  faire  un  grand 
sillage;  ou  ne  peut  donc  que  regretter  que  ceux  dont  nous  par- 
lons soient  limitées  a  ce  chiffre  de  300  chevaux  :  nous  aimons 
même  à  penser  que  nous  avons  été  inexactement  informé  sur 
la  force  de  ces  mêmes  appareils.  En  navigation,  la  vitesse  est 
an  élément  essentiel  qui  peut  être  la  cause  de  nombreux  bé- 
oéfices  ;  ce  n'est  donc  pas  bien  calculer,  selon  nous,  que  de  se 
placer  dans  un  état  d'infériorité  à  cet  égard.  Cest  probable- 
ment par  économie  qu'on  se  tient  à  ces  machines  de  300  che- 
vaux; mais  notre  opinion  est  qu'en  se  décidant  pour  d'autres 
de  500  chevaux,  on  n'aurait  pas  augmenté  bien  notablement 
la  dépense,  et  qu'elles  auraient  promptement  fait  regagner  et 
au  delà  ce  qu'elles  auraient  coûté  de  plus.  Quoi  qu^il  en  soit, 
nous  croyons,  au  fond,  que  les  armateurs  de  ces  navires  sont 
bien  inspirés;  nous  les  félicitons  surtout  de  s'être  lancés  aussi 
franchement  dans  la  voie  d'un  système  qu'ils  ont  tant  contribué 
à  iàire  connaître  et  dont  ils  s'appliquent  si  bien  à  poursuivre 
le  développement  ! 

Il  nous  reste  à  dire  qu'on  annonce  qu'une  compagnie, 
nommée  Compagnie  de  navigation  transattaniique  de  France^ 
a  le  projet  de  traiter  de  l'acquisition  du  système  du  Trembiey, 
et  que  les  fondateurs  de  cette  compagnie  avaient  chargé 
M.  Georges  Rennic,  ingénieur  anglais,  de  leur  faire  un  rap- 
port sur  la  valeur  de  ce  même  système. 
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Kl.  Rennie  avait,  plus  particulièrement,  à  répondre  i  quel- 
ques questions  principales  qui  lui  avaient  été  posées;  nous 
allons  reproduire  ces  questions  ainsi  que  les  réponses  faites 
pai'  M.  Rennie,  telles  qu'on  le  voit  à  la  fin  de  son  rapport  qui 
porte  la  daie  du  30  août  dernier. 

<  1<»  A  quel  degré  M.  Rennie  pense-t-il  que  Tadoption  de 
l'étber  puisse  porter  Téconomie  du  combustible  ? 

<  Réponse  :  cinquante  pour  cent  au  moins. 

<  2''  Le  s>\«tème  est-il  susceptible  d'être  appliqué  à  un  na- 
vire de  600  chevaux,  comme  à  un  navire  de  60  chevaux  ? 

€  Réponse  :  Oui. 

«  3*»  Le  système  peut-il  être  appliqué  aux  voyages  de  long 
cours  sans  empêchement  ? 

c  Réponse  :  Oui;  cela  dépend  du  perfectionnement  de  l'ap- 
pareil. 

«  4°  Le  système  ne  paraît-il  pas  devoir  entraîner  des  con- 
séquences fâcheuses  pour  la  santé  de  l'équipage  et  de!s  voya- 
geurs? 

c  Réponse  :  Non,  avec  les  précautions  employées  à  bord 
du  du  Trtmblcy, 

€  6®  I^  système  n'augmente-t-il  pas  les  dangers  de  l'ex- 
plosion? 

«  Réponse  :  Oui  ;  mais  on  évite  ces  dangers  par  les  précaa- 
tîons  adoptées  sur  le  du  Trembleijy  et  par  celles  qui  sont  men- 
tionnées dans  le  rapport  de  la  commission.  > 

Ces  réponses  confirment  parfaitement  tout  ce  que  nous 
avons  dit  précédemment  sur  la  machine  des  vapeurs  com- 
binées; nous  nous  étonnons  toutefois  que  M.  Rennie,  qui 
connaissait  le  rapport  de  la  commission  déléguée  par  le  conseil 
de  surveillance  de  la  Compagnie  de  navigation  mixte  de  Mar- 
seille ^  se  soit  tenu,  a  propos  de  l'économie  du  combustible, 
dans  la  réserve  par  trop  prudente  de  cinquante  pour  cent  ou 
moinft.  Il  aurait  été  plus  exact  et  plus  juste  à  la  fois  dédire, 
ainsi  qu'il  ressort  des  calculs  que  nous  avons  donnés,  soixante- 
treize  pour  cent  au  moins,  d'autant  queM.  Rennie  avait  assisté  an 
promier  voyage,  et  qu'il  avait  même  alors  confirmé  le  rapport 
des  ingénieurs  français. 

En  résumé,  pourtant,  ce  rapport  de  M.  Rennie  a  une  grande 
valeur,  parce  que  cet  ingénieur  avait  évidemment  pour  mis- 
sion de  porter,  à  l'égard  de  la  machine  de  M.  du  Trembley, 
une  sorte  de  jugement  contradictoire  sur  Topinion  qu<^n 
avaient  émise  MM.  Meîssonnier,  Ville  et  Montel  :  siussi  en 
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avons-nous  reproduit  textuellement  les  conclusions;  et  puisque 
ces  conclusions  confirment  celles  des  trois  ingénieurs  qui,  les 
premiers,  avaient  rendu  compte  de  l'appareil  des  vapeurs 
combinées,  on  est  fondé  à  affirmer  que  l'éloge  qu'ils  en  ont 
fait  est  justement  mérité. 

Après  avoir,  autant  qu'il  était  en  nous,  rendu  hommage  et 
justice  à  la  découverte  et  aux  travaux  de  M.  du  Trembley, 
nous  ne  saurions  nous  taire  sur  les  efforts  simultanés  qu'a  faits 
sur  ce  même  sujet  M.  Lafond,  lieutenant  de  vaisseau,  qui,  de- 
puis près  de  huit  ans,  s'occupe,  avec  une  bien  louable  persévé- 
rance,  à  résoudre  le  même  problème,  mais  en  employant  le 
cMoroforme  au  lieu  de  l'éiher. 

Nous  ne  contesterons  pas  que  l'idée  première  des  vapeurs 
combinées  n  appartienne  à  M.  du  Trembley;  il  fallait  appli- 
quer un  liquide  auxiliaire  qui  réunit  les  qualités  d'une  vapori- 
sation convenable  et  d'une  bonne  condensation,  de  manière 
que  le  point  d'ébullition  du  liquide  auxiliaire  fût  au-dessous 
de  la  température  de  la  vapeur  d'eau  condensée  :  comme 
60  degrés  sont  ordinairement  regardés  comme  le  maximum 
d'une  bonne  condensation  dans  les  machines  ordinaires,  et 
25  degrés  pour  la  vaporisation  du  liquide  auxiliaire:  comme 
d'ailleurs  AI.  du  Trembley  a  trouvé  qu'un  point  d'ébullition 
Vavorablc  pour  le  liquide  auxiliaire  est  de  42  à  43  degrés^ 
il  a  choisi  Tétber  (qui  bout  de  36  à  38  degrés),   parce   qu'il 
possède  utilement  les  avantages  d'un  point  bas  d'ébullition 
et  d'un  haut  degré  d'affinité   pour  le   calorique.   L'inven- 
teur, en  choisissant  l'éther,  n'en  peut  pas  moins  réclamer 
l'extension  de  son  principe  aux  gaz  d'une  propriété  inférieure, 
lels  que  le  chlorure  de  carbone,  le  chloroforme,  le  sulfure  de 
carbone  ou  autres  qui  pourraient  être  employés  comme  moyen 
d'arriver  au  même  but.  Si  donc  M.  Lafond  a  cru  devoir  se 
servir  du  chloroforme  dans  ses  recherches,  ce  ne  doit  être 
qu'après  y  avoir  été  autorisé  par  M.  du  Trembley,  dont  il  pa- 
raît que  le  brevet  d'invention  s'étend  à  tous  les  liquides  auxi- 
liaires de  cette  nature. 

Mais  là  n'est  pas  pour  nous  le  point  principal  de  la  ques- 
tion :  il  réside  dans  l'application  que  M.  Lafond  s'étudie  à  en 
faire,  et  dans  le  succès  qu'il  espère  obtenir  avec  la  machine 
dont  il  a  conçu  le  plan.  ^ 

En  se  servant  du  chloroforme,  cet  officier  a  probablement 
Hé  guidé  par  les  appréhensions  que  l'inflammabilité  de  l'éther 
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ainsi  qu^de  sa  vapeur  pouvait  faire  concevoir.  Le  ehloroiorme, 
il  est  vrai,  a  un  inconvénient  qui  lui  est  particulier,  celai 
d'agir,  plus  on  moins  à  la  lopgue,  sur  Torganisation  animale; 
mais  de  même  qu  il  paraît  qu'on  est  parvenu  à  paralyser  à 
bord  les  dangers  de  l'emploi  de  Téther,  de  même  aussi,  sans 
doute,  on  arrivera  à  y  neutraliser  ceux  de  l'emploi  du  chloro- 
forme. 

Au  surplus,  tout  ce  qui  se  rattache  à  l'usage  du  chloroforme 
se  trouve  traite  dans  un  ouvrage  détaillé  sur  les  machines  à 
vapeur  en  général  et  sur  celles  à  chloroforme  en  particulier. 
Cet  ouvrage,  dû  au  travail  d  une  commission  dont  fait  partie 
M.  Lafond  et  qui  est  présidée  par  M.  Reech,  ingénieur  de  h 
marine  d'un  grand  savoir,  est  sur  le  point  d'être  publié,  et  il 
ne  pourra  manquer  de  jeter  de  vives  lumières  sur  cette  inté- 
ressante question. 

Cependant  la  construction  de  la  machine  de  M.  Lafond  n'a 
pas  marché  au  gré  de  son  empressement.  Le  ministère  lui 
avait  accordé  un  bâtiment  {le  Galilée)  pour  Ty  installer,  et 
Tordre  de  travailler  à  son  appareil  qui  doit  être  de  la  force 
de  120  chevaux,  date  de  la  fin  de  septembre  1850,  Quinze  mois, 
au  plus,  auraient  dû  suffire  pour  faire  cette  machine^  et  il  â 
fallu  trois  ans  pour  y  parvenir. 

Mais  le  Galilée  est  prêt  ;  il  a  même  effectué  une  première 
sortie,  et  M.  Lafond  a  pu  y  prendre  des  données  pour  amé- 
liorer son  appareil;  il  se  prépare  à  en  faire  une  seconde  qui 
sera  plus  complète,  plus  longue  que  la  première;  alors,  on 
pourra  être  édifié  sur  le  mérite  de  sa  machine,  sur  les  résultats 
qu'elle  aura  fournis  en  marche  du  navire  ainsi  qu'en  économie 
du  combustible,  et  l'on  pourra  établir  des  comparaisons  entre 
l'emploi  de  l'éther  et  celui  du  chloroforme. 

Peut-être  ces  expériences  permettront-elles  de  faire  préfé- 
rer, pour  les  bâtiments  de  guerre,  l'usage  du  chloroforme  à 
celui  de  l'éther  :  pour  ceux-ci,  en  effet,  on  doit  concevoir  que 
l'inflammabilité  de  ce  liquide,  que  les  dangers  d'explosion 
qu'il  présente  sont  plus  à  redouter  que  pour  un  navire  da 
commerce.  Les  mesures  de  précaution  indiquées  sont  certaine- 
ment fort  judicieuses,  et  doivent  suffire  en  général;  mais  un 
jour  de  combat  entre  autres,  une  maladresse,  un  oubli,  un 
accident  imprévu  peuvent  occasionner  quelque  désastre,  et  le 
mal  en  serait  peut-être  irréparable. 

Ce  serait  cependant  un  avantage  incalculable  que  l'établisse- 
ment à  bord  d'un  bâtiment  de  guerre  d'une  machine  à  vapeurs 
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combioées.  L'appareil  en  est  plus  simple  que  celui  des  appa^ 
reils  à  vapeur  ordinaires  ;  la  chaudière  y  est  réduite  au  tiers 
de  son  volume  ;  rapprovisionnement  du  combustible  est  dimi- 
nué d'environ  les  u*ois  quarts,  et  toutes  ces  réductions  tour- 
nent directement  au  profit  de  Tespace. 

On  a  justement  reproché  aux  b&timents  de  guerre  mixtes 
qu'il  ne  restait  plus  de  place  à  bord  pour  loger  une  quantité 
de  vivres  qui  pût  suffire  aux  besoins  d'une  campagne  même 
de  moyenne  durée;  on  a  ajouté  que  rallongement  outre  me- 
sure de  leur  longueur  pour  satisfaire  à  leurs  nouveaux  besoins 
afTaiblissait  leur  construction,  et  qu'il  altérait  leurs  qualités 
nautiques  sous  le  rapport  des  évolutions  à  l'aide  de  la  voilure 
seule;  ces  reproches  seraient  par  là  extrêmement  affaiblis  et 
Tart  naval  s'en  trouverait  fort  agrandi  :  aussi  devons-nous 
désirer  que  tant  de  travaux,  d'efforts  et  d'expériences  soient 
couronnés  d*un  légitime  succès  ! 

On  annonce  enfin  qu'un  habile  industriel,  M.  Belleville, 
vient  d'apporter  de  notables  améliorations  au  système  des 
chaudières  des  machines  à  vapeur,  et  que  la  capacité  en  serait 
sensiblement  diminuée  ;  le  ministère  de  la  marine  le  soutient 
par  ses  encouragements  et  bientôt  l'essai  en  sera  fait.  Les 

iSouvelles  Annales  de  la  marine  se  tiendront  au  courant  de  ces 
inventions,  et  si  elles  se  font  connaître  avantageusement,  leurs 
lecteurs  en  seront  informés. 

De  Bonnefoux, 
Ckipitaine  de  vaisseau. 


SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  LA  MARINE. 


MÉMOIRE 

*D11  LE  TIR  AU  JUGÉ  ET  SUR  LE  POINTAGE  ANTICIPÉ  CONVERGENT, 

Par  E.  DE  JoifQUiÂREs,  lieutenant  de  vaisseau. 

Vaisseau  la  Ville  de  Paris,  1852. 
Règles  du  pointage  au  jugé  et  du  pointage  anticipé,  à  la  mer. 

I*-— Toutes  les  fois  qu'un  chef  de  pièce  peut  distinguer  le 
t)ut  i  battre,  et  qu  il  en  connaît  la  distance,  il  doit  pointer  par 
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la  ligne  de  mire  artificielle»  que  procurent,  pour  chaque  espèce 
(Je  charge  et  de  projectile,  les  tables  calculées  à  la  suite  des 
expériences  de  Gâvres. 

n.  —  Mais  on  sait  que  cette  ligne  de  mire  est  souvent  fort 
difficile  à  distinguer  pendant  la  nuit.  Le  but  lui-même  peut  èire 
soustrait  aux  regards  du  chef  de  pièce,  soit  par  l'obscurité  de 
la  nuit,  soit  par  l'épaisse  fumée  qui  enveloppe  toujours  le  na- 
vire dans  une  action  un  peu  chaude  S  soit  enfin,  dans  quelques 
circonstances  plus  rares,  par  des  obstacles  interposés^. 

IIL  —  Enfin,  le  capitaine  peut  avoir  intérêt,  pour  faire  réus- 
sir son  plan  d'attaque,  à  préparer  à  Cavance  le  pofntage  de 
toutes  les  pièces  de  son  bâtiment,  sous  un  angle  et  dans  uoe 
direction  déterminés,  afin  d*étre  en  mesure  de  commencer  le 
feu,  dès  qu'une  auloffée,  une  arrivée  ou  le  mouvement  même 
de  translation  de  son  navire,  auront  amené  le  bâtiment  eooemi 
dans  la  direction  prévue,  et  de  lui  envoyer  une  bordée  qui  peut 
quelquefois  être  décisive  ^. 


<  L*obsoorité  profonde  qui  résulte  des  canonnades  soutenues  est  un  fait  qoe 
mentionnent  tous  les  ouvrages  où  il  est  parié  de  combats  maritimes  (voir  oo- 
tamment  Montgenry,  Régies  de  pointage,  2«  édition,  pages  167  et  suiv.),  ti  dont 
il  est  facile  de  s'assurer  dans  les  saluts  et  les  exercices.  La  lueur  des  eoops  de 
canon ,  qui  la  traverse  quelquefois,  est  une  très-mauvaise  indication  pour  le 
pointage,  puisqu'elle  disparait  aussitôt  qu'elle  se  produit,  et  que.  dans  ooe 
mêlée,  il  est  diftlcile  déjuger,  de  l'intérieur  d'une  batterie,  si  elle  part  de  bâti- 
ments amis  ou  ennemis.  Il  est  rare,  au  contraire,  qu'une  personne  placée  sur  le 
pont,  ou  s'il  est  nécessaire  dans  la  mâture ,  cesse  d'apercevoir  le  sommet  des 
mâts  et  des  voiles  hautes  de  l'ennemi. 

*  Ce  fait ,  qui  s'est  présenté  quelquefois  dans  la  PlaU ,  lors  de  rallaqoe 
de  floUilles  réfugiées  dans  des  arroyos  tortueux  (attaque  de  VAtalaya 
en  4839),  peut  arriver  dans  des  circonstances  semblables,  au  coude  d'une 
rivière,  etc. 

3  Supposons,  pour  fixer  les  idées,  qu'un  bâtiment  en  poursuive  un  autre,  qui 
se  trouve  dans  une  direction  telle  que  les  coups,  pointés  en  chasse,  autant  qoe 
les  sabords  le  ^permettent,  ne  poissent  Tatleindre,  Le  chasseur  se  verra  dan> 
l'alternative,  ou  de  supporter,  sans  y  répondre  autrement  que  par  les  pièees  de 
chasse,  les  feux  de  hanche  et  de  retraite  de  l'ennemi,  ou  de  faire  des  embardées 
qui  ralentiront  sa  marche  et  le  distanceront.  Cependant,  si  le  capitaine  du 
bâtiment  chasseur  avait  le  moyen  de  préparer  à  l'avance  le  pointage  de  louie* 
ses  pièces  dans  une  seule  directton  eonvergentef  il  pourrait,  sitôt  le  poiouge  ter- 
miné, ordonner  une  embardée  fugitive,  et  envoyer  une  bordée  très-efficace,  dès 
que  l'ennemi  aurait  été  amené,  par  cette  embardée,  dans  le  relèvement  prévu. 
La  même  remarque  s'applique  au  navire  poursuivi.  Au  contraire,  si  Tcmbardée 
se  fait  sans  que  le  pointage  général  ait  été  préparé  à  l'amnte,  les  chefs  de 
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iV.  —  En  résumé,  les  circonstances  où  il  est  uliie  qu'un 
chef  de  pièce  sache  pointer  correctement  sans  voir  le  but  ren- 
trent toutes  dans  les  deux  cas  suivants  : 

l*'^  cas,  —  Le  but  se  trouve  dans  le  champ  de  tir  des  pièces  ; 
mais  on  ne  peut  le  distinguer,  soit  à  cause  de  Tobscurité  de  la 
nuit,  de  la  brume  ou  de  la  fumée,  soit  à  cause  de  mouvements  de 
terrain  interposés. 

Dans  ce  cas,  le  pointage  est  préparé  pour  un  tir  immédiat, 
et  comme  il  est  fait  d'après  les  indications  du  capitaine,  du  chef 
de  batterie,  ou  même  d'après  le  souvenir  que  le  chef  de  pièce 
a  conservé  de  la  direction  du  coup  précédent  où  il  a  pu  viser, 
il  peift  se  nommer  pointage  au  jugé  *. 

2«  cas.  — -  Le  but  ne  se  trouve  pas  actuellement  dans  le  champ 
de  tirées  pièces.  Le  capitaine  ne  fait  pointer  à  l'avance  qu'afin 
de  pouvoir  profiter  d'une  embardée  fugitive,  ou  du  croisement 


pièce,  qui  aperceyront  le  bat  les  premiers,  ou  qui  seront  les  plus  prompts  à 
pointer,  feront  feu,  et  la  fumée,  enveloppant  les  pièces  voisines,  gênera  leur 
pointage  et  rendra  probablement  leur  tir  inefficace.  On  a  yu,  en  rade  de  Brest. 
la  frégate -école,  dont  les  canonniers  sont  très-exercés,  passer  trois  fois  de  suite 
devant  une  batterie  à  terre,  sur  laquelle  elle  devait  tirer  pour  expérimenter  un 
nouveau  s^fstème  de  revêtement,  sans  qu'un  seul  boulet  Tatteignit.  Cet  insuccès 
provenait  évidemment  de  ce  que ,  le  passage  de  lai  frégate  devant  la  batterie 
étant  très-prompt,  les  pièces  non  disposées  à  l'avancé,  tant  pour  la  hauteur 
que  pour  la  direction,  n'avaient  pas  le  temps  d'être  pointées  avec  soin.  Cepen- 
dant les  chefs  de  pièce  faisaient  feu  par  amour-propre,  mais  les  coups  étaient 
perdus.  Combien  de  bordées  d'enfilade  ont  dû  se  trouver  infructueuses  par  la 
même  cause  ! 

Le  pointage  anticipé  fut  exécuté  avec  tant  de  succès  par  le  capitaine  Bouvet, 
dans  son  combat  contre  l'Africaine  (1810),  qu'il  obtint ,  en  quelques  minutes , 
sur  cette  frégate  mieux  armée  que  la  sienne,  une  des  victoires  les  plus  écla- 
tantes dont  l'histoire  maritime  fasse  mention.  Cette  afTaire  prouve  aussi  le  dan- 
ger des  pointages  très-obliques  entre  des  navires  rapprochés  et  qu|nd  la  bande 
est  forte.  Ce  fut  une  des  causes  du  désastre  éprouvé  par  la  frégate  anglaise. 

En  lisant  Thistoire  de  nos  grands  bommes  de  mer  qui,  avec  juste  raison, 
ne  voulaient  engager  le  combat  que  de  très-près,  et  qui  laissaient  arriver  sur 
l'ennemi,  ayant  leurs  hommes  couchés  à  plat-ventre,  pour  commencer  le  feu 
par  une  bordée  souvent  décisive,  on  peut  se  convaincre  des  nombreuses 
ressources  qu'offrirait,  en  temps  de  guerre,  le  pointage  anticipé,  il  a  été 
^beox  pour  nous  que,  pendant  la  dernière  guerre,  les  Anglais  se  soient  seuls 
^uvenus  des  leçons  un  peu  rudes  que,  sous  ce  rapport,  nous  leur  avions 
(louoées  à  une  autre  époque. 

*  Cette  expression  semble,  au  premier  abord ,  exprimer  une  idée  vague  et 
m^rtame.  Mais  on  verra  plus  loin  qu'elle  ne  change  rien  à  la  précision  des 
procédés  employés.  Elle  n'a  été  adoptée  qu'à  défaut  d'une  meilleure.  Au  reste, 
n  est-ce  pas  un  peu  au  jugé  qu'on  prend  la  hauteur  ou  la  distance  des  astres 
^vecun  instrument  à  réflexion,  quand  il  y  a  du  vent  et  de  la  mer,  etc.? 
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rapide  de  sa  route  et  de  celle  de  Fennemi,  pour  envoyer  avec 
certitude  à  ce  dernier  la  plus  grande  masse  de  fer  possible. 

Dans  ce  second  cas,  le  pointage  est  préparé  pour  un  tir 
ultérieur.  Il  peut  se  nommer  pointage  anticipé  ^ 

V.  —  Le  pointage  anticipé  aurait  sans  doute,  en  temps  de 
guerre,  des  applications  plus  nombreuses  et  plus  importantes 
que  le  pointage  au  jurjé.  Cependant  un  bâtiment  qui  posséde- 
rait des  moyens  sutlQsamraent  précis  de  pointer  au  milieu  de  la 
nuit,  de  la  brume  ou  de  la  fumée,  aurait  un  grand  avantage 
sur  un  ennemi  moins  exercé,  et  cette  seule  habileté  spéciale 
doublerait  ses  moyens  d'attaque,  en  annulant  du  même  coup 
ceux  de  son  adversaire. 

Au  surplus,  les  règles  des  deux  pointages  sont  les  mêmes,  et 
le  capitaine,  qui  aura  pris  le  soin  d*y  exercer  ses  canonniei's, 
jugera  lui-même  des  circonstances  où  il  pourra  utilement  eo 
faire  usage. 

Principes  généraux. 

VI.  —  Les  pointages  au  jugé  et  anticipé  ne  comportent,  par 
leur  nature  même,  qu'un  certain  degré  d'approximation;  ii  ne 
faut  pas  leur  demander  l'impossible.  On  ne  saurait,  en  effet, 
mettre  aux  mains  des  matelots  des  instruments  de  précision, 
ni  fatiguer  leur  intelligence  de  règles  compliquées,  sous  peine 
de  voir  négliger  les  uns  et  oublier  les  autres  au  milieu  d'une 
action,  qu'ils  auraient  d'ailleurs  pour  effet  de  ralentir  outre 
mesure. 

En  conséquence,  il  faut  que  les  indications  données  aux 
chefs  dej3ièce  par  le  capitaine  ou  par  les  officiers  corrigent, 
autant  que  possible,  les  erreurs  inévitables  du  pointage.  Pour 
remplir  cette  première  condition,  on  doit  toujours  leur  indi- 
quer la  direction  du  centre  de  U ennemi  ^  dans  le  pointage  a« 

*  Voir  la  note  D  (pag.  199). 

*  Cette  précaution,  qui  a  pour  effet  de  diminuer  le  nombre  des  bouieU 
perdus,  en  donnant  la  chance  d*atteindre  les  extrémités  du  bâtiment  enDemi, 
est  trop  souvent  négligée  dans  les  exercices  et  dans  les  théories.  C*est  à  torl. 
ce  nous  semble,  que  certains  ouvrages  recommandent  le  pointage  au  gouvernail, 
à  la  roue,  aux  liures  de  beaupré,  etc.  Le  meilleur  pointage  est  celui  ([rn  est 
dirigé  au  cerUrt  de  l'ennemi.  C'est  le  seul  qui  permette  de  concilier,  dans  une 
juste  mesure,  les  deux  éléments  d'un  tii-  redoutable,  la  précision  et  U 
rapidité. 
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jugé,  el  allcndre,  dans  le  pointage  aMiàpé^  que  la  pièce  régu" 
latrice  soit  amenée  dans  cette  même  direction  par  le  mouve- 
ment du  navire,  avant  d'ordonner  le  feu. 

VIL  —  Dans  le  pointage  anticipé^  qui  suppose  souvent  un 
changement  de  route,  le  capitaine  doit  prévoir  le  changement 
qui  peut  résulter  de  la  nouvelle  allure  sur  la  bande  de  son  bâ- 
timent, et  ordonner  le  pointage  en  conséquence,  afin  que  les 
pièces,  une  fois  le  mouvement  terminé  et  le  moment  de  faire  feu 
vena,  ne  soient  pointées  ni  trop  bas  ni  surtout  trop  haut.  Il  devrait 
même,  s'il  avait  intérêt  (ce  qui  semble  douteux)  à  ordonner  des 
feax  de  batteries  au  lieu  du  feu  de  bordée,  prévoir  Teffet  ana- 
logue qui  serait  produit  par  le  recul  des  pièces  dans  les  batte- 
ries qui  feraient  feu  les  premières. 

Ces  deux  influences  doivent  être,  de  la  part  du  capitaine, 
l'objet  de  quelques  expériences  antérieures.  En  en  tenant 
compte,  il  aura  toujours  soin  de  les  exagérer  dans  le  sens  qui 
tendrait  à  faire  porter  les  coups  plutôt  bas  que  haut. 

VIII.  —  Dans  chacun  des  deux  pointages  susmentionnés, 
chaque  pièce  doit  être  correctement  pointée  en  hauteur  et  en 
(Ureclion. 

Pour  la  hauteur,  il  faut  tenir  compte  de  la  bande  du  navire, 
et,  si  l'on  ne  se  borne  pas  au  tir  horizontal^  de  la  distance  du 
bot. 

La  direction  implique  la  condition  de  la  convergence.  Car,  le 
capitaine  ne  pouvant  l'indiquer  que  pour  le  point  où  se  trouve 
rinsirument  qui  sert  à  la  mesurer,  il  est  nécessaire  que  celles 
des  pièces  placées  plus  de  l'avant  ou  plus  de  l'arrière  subissent 
une  correction  qui  varie  avec  leur  éloignement  de  la  pièce  ré- 
gulatrice  et  avec  la  distance  du  but.  Avec  cette  précaution, 
tontes  les  pièces  sont  dirigées  sur  le  même  point,  dans  la  limite 
de  l'exactitude  qu'il  est  permis  d'attendre  de  ce  mode  de  poin- 
tage. 

La  hauteur  et  la  direction  convergente  de  chaque  pièce  s'ob- 
tiennent par  les  procédés  suivants  : 

Pointage  en  hauteur. 

IX.  —  Le  pointage  en  hauteur  s'efTectue  par  la  ligne  de  Caxe^ 
qui  est  tracée  sur  les  côtés  de  la  plate4)aQde  de  culasse  de 
tontes  les  pièces  actuelles. 
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Uoe  règle  de  bois,  graduée  S  est  posée  yerticalement  sur 
l'adent  de  l'affût  qui  se  trouve  par  le  travers  de  la  plate-bande 
de  culasse;  c'est,  en  général,  le  deuxième  adent.  I^  règle  sert 
à  donner  la  hauteur  de  l'axe  au^lessus  de  cet  adent  qui  sert 
de  base.  Le  zéro  delà  règle  (voir  la  planche,  fig.  i)  est  placé 
de  telle  sorte  que  la  ligne  de  tir  soit  horizontale»  quand  le 
bâiimeot  est  droit  et  quand  la  ligne  de  l'axe  se  trouve  à  sa 
hauteur. 

La  règle  est  graduée  en  dessus  et  en  dessous  du  zéro  ;  chaque 
division  correspond  à  un  degré  d'inclinaison  de  l'axe  du  canon. 

Le  chef  de  pièce  peut  donc,  au  moyen  de  cet  instrument, 
corriger  promptement  et  facilement  l'effet  de  la  bande  du  na- 
vire, si  elle  lui  est  donnée. 

X.  —  Un  ou  deux  pendules  de  grande  dimension,  établis 
avec  soin  dans  chaque  batterie  (des  oscillomètres-Tonboulic, 
par  exemple),  peuvent  servir  à  donner  l'indication  de  la  bande 
dans  les  feux  d'ensemble,  ou,  pour  les  feux  à  volonté,  dans  des 
circonstances  de  bande  fixe  ou  peu  variable*.  On  doit  toujoun 
les  y  pUicer.  Mais  il  convient  aussi  que  chaque  chef  de  pièce 
soit,  à  cet  égard,  indépendant  d'indications  étrangères,  surtout 
dans  les  feux  à  volonté  et  quand  le  navire  a  des  roulis  d'uue 
certaine  amplitude. 

En  conséquence,  on  place  sur  les  faces  latérales  des  baux 
qui  a  voisinent  les  pièces,  et  par  le  travers  de  la  position  que  le 
chef  de  pièce  occupe  au  troisième  temps  du  pointage,  de  petits 
pendules^,  dont  la  pointe  se  meut  sur  un  arc  gradué.  Le  chef 
de  pièce,  ayant  ainsi  le  pendule  sous  les  yeux ,  peut  pointer 
sans  avoir  besoin  d'aucune  indication  étrangère  ^. 

XL  —  L'usage  de  la  règle  ne  présente  aucune  difficulté,  que 
le  bâtiment  roule  ou  qu'il  soit  immobile. 


*  Voir  à  rappendiee.  note  A  (pag.  177),  les  moyens  de  calcnler  la  gnioaticro 
de  la  règle.— Voir  aussi,  note  B  (pag.  181  ,  la  description  de  plusieurs  moyens 
proposés  pour  atteindre  le  même  but. 

*  Voir,  à  la  note  Â,  la  description  de  ces  pendules. 

3  Ces  petits  pendules,  quelque  soin  qu'on  prenne  pour  les  bien  établir, 
ne  peuvent  jamais  avoir  autant  d'exactitude  que  les  pinduUt  cenfraMC  dont 
nous  avons  parlé.  Aussi,  doit-on  recourir  aux  indications  de  ces  derniers,  tantes 
les  fois  qu'on  le  peut,  et  notamment  dans  les  feux  d^ensemble.  Au  surplus. 
nous  ferons  voir,  dans  une  des  notes  de  l'appendice,  comment  leurs  errears  se 
trouvent  de  fait  atténuées. 
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Si  la  bande  du  navire  est  fixe^  sans  roulis  (ce  qui  a  souvent 
lieu,  même  à  la  mer),  le  chef  de  pièce  la  corrige  en  faisant 
coïncider  la  ligne  de  l'axe  avec  la  division  correspondante  de  la 
règle.  Il  obtient  ainsi  Thorizontalité  de  la  ligne  de  tir. 

XII.  —  Le  tir  horizontal  présente  tant  d'avantages,  soit  de 
près,  soit  de  loin,  si  la  mer  est  belle,  qu'il  doit  être  générale- 
ment employé  dans  les  pointages  au  jugé  et  anticipé.  Nous 
donnons,  dans  la  note  C  de  l'appendice  (pag.  184),  des  dé- 
tails étendus  sur  ce  genre  de  tir  et  sur  le  ricochet. 

Néanmoins,  on  peut  vouloir  pointer  sous  certains  angles  de 
projection,  particulièrement  dans  le  cas  où  l'état  de  la  mer  fait 
craindre  que  les  boulets  ne  ricochent  pas  et  soient  perdus. 

Les  règles  graduées  se  prêtent  à  ce  genre  de  pointage  aussi 
bien  qu'au  pointage  horizontal. 

II  suffit,  en  eflet,  de  placer  dans  chaque  batterie  un  ou  plu-* 
sieurs  tableaux  indiquant  les  inclinaisons  à  donner  aux  pièces, 
selon  la  charge  et  la  distance  du  but.  Ce  sont  les  tables  de  tir 
déduites  des  expériences  de  Gâvres.  Au  lieu  d'indiquer,  comme 
de  coutume,  aux  chefs  de  pièce  le  cran  où  doit  être  placée  la 
hausse,  les  officiers,  chefs  des  divisions,  leur  donnent  le  nombre 
de  degrés  et  fractions  de  degré  dont  ils  doivent  abaisser  la 
ligne  de  Taxe  en  dessous  du  point  qui  détermine,  pour  la 
bande  actuelle  du  bâtiment,  l'horizontalité  des  pièces. 

Il  y  a  plus,  les  règles  elles-mêmes  peuvent  servir  à  faire 
cette  correction,  et  fonctionner  comme  de  véritables  hausses, 
pour  le  tir  de  plein  fouet  tans  voir. 

XIII.  —11  suffit,  en  effet,  d'inscrire  géomélriquement  ces 
tables  de  tir  sur  les  règles,  comme  elles  le  sont  sur  les  haus- 
ses, en  calculant  les  diverses  graduations,  non  plus  pour  la 
distance  qui  sépare  la  hausse  de  la  masse  de  mire,  mais  pour 
la  distance  qui  sépare  Taxe  des  tourillons  du  milieu  de  la  plate- 
bande  de  culasse,  point  où  les  règles  sont  employées^. 

La  figure  1  fait  voir  deux  de  ces  graduations,  pour  les 
charges  au  V3  et  au  Ve»  gravées  sur  la  face  latérale  BG  de 
la  règle.  Le  zéro  de  chacune  de  ces  graduations  correspond 
exactement  à  l'une  des  divisions  de  la  face  AG.  La  face  oppo- 
sée à  BG  porte  deux  gradtiations  analogues  pour  la  charge 
au  V4>  et  pour  la  charge  au  Ve  avec  deux  boulets. 

<  Voir  à  la  note  A  des  détails  et  des  chiffres  relatifs  à  cette  ^adaatiOD. 
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Le  prineipe  de  ces  graduations  est  facile  à  comprendre.  Pea- 
dant  que  les  divisions  de  la  face  AG  représentent,  par  leurs 
distances  au  point  0,  les  sinus  trigonométriques  des  angles  1°, 
2<»,  3%  4®,  etc.,  dans  le  cercle  dont  le  rayon  est  la  distance  de 
Taxe  des  tourillons  à  la  plate-bande  de  culasse,  les  divisions  de 
la  face  BC  représentent,  par  leur  distance  à  leur  zéro  respec- 
tif, les  sinus  des  angles  dont  il  faut  incliner  Taxe  de  la  pièce 
pour  le  tir  à  I,  2,  3,  4,  5  et  6  encablures,  ces  sinus  étant  pris 
dans  le  cercle  de  même  rayon  que  ceux  de  la  face  AC.  Ces  gra- 
duations ne  sont  donc,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  qne  la 
traduction  graphique  des  tables  de  tir. 

L'usage  de  ces  graduations  pour  le  tir  de  plein  fouet  n'est 
pas  moins  facile  à  saisir. 

Supposons  que  l'on  combaUe  sous  lèvent,  avec  une  bande 
fixe  de  trois  degrés,  et  qu'on  veuille  disposer  l'axe  de  la  pièce 
de  telle  sorte  que  le  boulet,  lancé  par  la  charge  au  Va»  atteigne 
de  plein  fouet  un  objet  placé,  au  niveau  de  la  batterie,  à  sii 
encablures  de  distance. 

Le  chef  de  pièce  commence  par  placer  le  pouce  droit  sur  la 
3*  division  de  la  face  AG,  en  dessous  du  zéro.  C'est  là  qu'il 
faudrait  faire  descendre  l'axe  de  la  pièce  pour  ramener  la  ligne 
de  tir  à  l'horizontale.  Mais,  puisqu'on  veut  obtenir  le  tir  de 
plein  fouet  à  six  encablures,  il  faut  encore  la  laisser  tomber  de 
la  quantité  angulaire  qui  convient  à  cette  charge  et  à  cette  dis- 
lance.— Le  chef  porte  les  yeux  sur  la  graduation  àmlet  au  % 
et  il  examine  combien  de  divisions  de  la  face  AG  (autrement 
dit  combien  de  degrés)  sont  interceptées  par  le^  six  encablures 
de  la  graduation  de  la  face  BG.  Dans  le  cas  actuel,  ce  sont  trois 
divisions.  Il  fait  donc  glisser  le  pouce  de  sa  main  droite  de 
trois  divisions  ^  au-dessous  du  point  où  il  l'avait  placé  pour 
corriger  la  bande.  Amené  à  ce  point,  l'axe  du  canon  sera  bien 
dirigé  pour  le  tir  proposé. 

Toute  cette  manœuvre  se  fait  en  bien  moins  de  temps  qu'il 
n'en  faut  pour  l'expliquer. 

Si  Ton  combattait  au  vent,  avec  la  même  bande  de  trois  de- 
grés, il  faudrait,  pour  la  corriger,  exhausser  la  ligne  de  Taxe 
de  trois  divisions  et  la  laisser  ensuite  retomber  de  trois  divi- 


<  Cette  pratique  suppose  que  les  longueurs  des  divisions  de  la  face  AG  soot 
toutes  égales.  Cette  supposition  est  exacte;  car^  jusqu'à  10  ou  12  degrés, 
les  tinus  des  arcs  sont,  à  très-peu  près,  proporliosnels  aux  arcs  eux-mêmes. 
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siens  pour  la  distance,  ce  qui  reviendrait,  dans  ce  cas  particu- 
lier, à  la  laisser  à  la  hauteur  du  point  0. 

Dans  tous  les  cas,  la  quantité  donnée  par  la  graduation  laté- 
rale doit  être  portée  de  haut  en  bas,  ce  qui  simplifie  beaucoup 
la  pratique  de  cette  opération. 

XrV.  —  Les  règles  graduées  donnent  donc  indistinctement, 
par  une  bande  fixe,  le  tir  horizontal  on  le  tir  de  plein  fouet. 
Elles  permettent  même,  en  les  graduant  en  dessous  du  zéro 
jasqu^à  12  ou  14»,  de  profiter  de  toute  l'amplitude  des  sabords, 
et  de  pointer,  soit  à  l'aide  des  tables  de  tir»  soit  à  Taide  des 
graduations  latérales  sulTisaroment  prolongées,  jusqu'aux  plus 
grandes  distances,  avantage  qui  cesse  avec  les  hausses  ordi- 
naires i  6  ou  7  encablures,  et  qui  peut  être  utile  dans  des  cas 
de  bombardemen  t. 

On  voit  même  qu'elles  pourraient,  à  la  rigueur,  remplacer 
tes  hausses  dans  toutes  les  circonstances»  pourvu  que  les  pièces 
fussent  construites  de  manière  à  donner  une  ligne  de  mire  na* 
turelle  parallèle  à  l'axe  ;  mais  nous  sommes  loin  de  demander 
cette  substitution. 

XY.  — Jusqu'ici  nous  avons  raisonné  dans  l'hypothèse  d'une 
bande  fixe.  —  S'il  y  a  du  roulis,  le  cherde  pièce  donne  à  l'axe 
de  la  pièce  la  hauteur  qui  convient  pour  la  bande  moyenne, 
soit  que  le  chef  de  batterie  la  lui  indique,  soit  qu'il  l'observe 
lai-aiéme  à  son  pendule.  Dans  le  premier  cas,  le  chef  de  batte- 
rie commande  Feu!  au  moment  où  la  pointe  du  pendule  cen- 
tral va  passer  sur  lie  degré  qui  répond  à  la  bande  moyenne. 
Dans  le  second  cas,  il  guette  lui-môme  cet  instant  sur  son 
pendule,  on  bien  il  l'apprécie  A'imltnct,  ce  qui  est  facile  à  des 
hommes  habitués  à  la  mer,  et  certainement  plus  exact  qu'on 
ne  serait  porté  à  le  croire  si  on  perdait  de  vue  que,  dans  cette 
appréciation,  si  vague  en  apparence,  le  corps  de  l'homme  joue 
lui-même  le  rftie  d'un  véritable  pendnle  de  grande  dimension 
et  d'une  exquise  sensibilité. 

XVI.  —  Dans  le  pointage  anticipé,  le  capitaine  peut  prévoir 
un  changement  de  bande.  Dans  ce  cas,  il  indique  lui-même  la 
bande  moyenne  pour  laquelle  le  pointage  doit  être  préparé,  et 
les  chefs  de  pièce  n'ont  plus  à  la  consulter  eux-mêmes  :  mais 
ils  n'en  doivent  pas  moins  attendre,  pour  faire  feu,  le  retour 
de  cette  bande  régulatrice,  à  moins  que  le  capitaine  ne  se  ré- 
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serve  d'ordonner  un  feu  d'ensemble ,  comme  il  est  probable 
qu'il  le  ferait  dans  un  pointage  de  celte  nature. 

XVIL  —  Les  coches  de  la  règle  sont  disposées  aliernaii?e- 
ment  à  droite  et  à  gauche,  de  manière  que  le  chef  de  pièc£ 
puisse  les  reconnaître  aisément  pendant  la  nuit.  Néanmoins, 
s'il  éprouvait  quelque  doute,  il  devrait  s'approcher  du  faanl  de 
combat  pour  bien  distinguer  la  graduation  ^ 

XVIII.  —  Au  moyen  d'une  graduation  particulière,  placée  à 
Jeur  base,  les  règles  peuvent  servir  à  apprécier,  avec  une  exac- 
titude très-su fGsante,  lesdisiances  des  bâtiments  ennemis.  Ce 
petit  accessoire  en  fait  de  véritables  câbluromèiret,  semblables 
à  ceux  dont,  il  y  a  une  dizaine  d'années,  nous  avons  inlroduit 
l'usage  dans  l'escadre  d'évolutions.  C'est  encore  un  avantage 
qui,  bien  qu'étranger  aux  Tondions  principales  de  la  règle, 
n'est  pas  sans  importance*. 

Pointage  en  direction. 

XIX.  —  Le  pointage  en  direction  se  Tait  à  l'aide  d'une  plan- 
chette, en  bois  ou  en  toile  \  sur  la  surface  de  laquelle  sont 
tracées,  d'une  manière  très-apparente,  des  lignes  obliques  qui 
donnent  toutes  les  directions  pratiques  que  les  pièces  penvent 
prendre  à  droite  ou  à  gauche  de  leur  position  moyenne. 

Cette  planchette  est  représentée  par  la  figure  2. 


*  Cette  Tacnlté  de  déplacer  la  règle  est,  avec  la  simplicité  et  la  solidité,  un 
des  avantages  qu'elle  présente  sur  tons  les  systèmes  analogues  qui  tiennent  su 
canon  même  (coins  de  mire  gradués,  verrous  horizontaux,  pendules  fixés  ao 
tourillon  ou  au  boutoo  de  culasse).  Les  indications  de  ces  instrumenls  doivett 
souvent  être  difficiles  à  lire  la  nuit,  à  cause  du  peu  de  clarté  des  fanaux  de 
combat  et  à  cause  des  ombres  portées  par  les  servants  sur  la  surface  des 
pièces.  On  peut  remarquer  aussi  que  l'inconvénient  des  ombres  portées  n'existe 
pas  pour  les  pendules  qui  sont  placés  contre  les  baux,  au^^dessus  de  la  têie 
des  hommes. 

<  Voir  à  la  note  A  la  description  et  l'usage  de  ce  cAbluromètre^  ainsi  qoe 
les  dimensions  à  donner  à  ses  diverses  graduations. 

'  Les  planchettes  en  bois  sont  plus  exactes  ;  celles  en  toile  sont  moins  en- 
combrantes. Les  dernières  ont  leurs  côtés  AC  et  BD  envergués  ou  plutét  dooés 
sur  de  petites  tringles  plates  qui  servent  à  lee  tenir  tendues  au  moyen  de  eor- 
dons  en  patte-d'oie,  et  avtour  desquelles  on  peut  les  rouler  quand  on  n'en  fait 
pas  usage.  Les  unes  et  les  autres  ont  60  cenlimèlKe  de  longueur  et  50  de 
largeur. 
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Pour  en  comprendre  Tosage,  il  faut  imagîDer  que  la  ligne  AB 
est  placée  sur  le  pont  parallèlement  à  la  quille.  Les  côtés  AC 
el  BD,  marqués  0,  sont  alors  dans  le  sens  du  travers^  et  les 
obliques  donnent  les  directions  inclinées  sur  la  ligne  du  travers 
de  4,  8, 12, 16,  20  et  24^.  Des  obliques  tronquées  et  de  simples 
traits  donnent  les  divisions  intermédiaires. 

Des  lignes  obliques  sont  tracées,  en  sens  inverse,  sur  le  re- 
vers de  la  planchette,  de  sorte  que  l'une  des  faces  sert  pour  le 
pointage  en  chasse  et  l'autre  pour  le  pointage  en  retraite. 

XX.  —  Dans  les  exercices,  et  dans  les  pointages  qui  deman- 
dent de  la  précision,  on  fixe  un  petit  cordeau  au  centre  de  la 
masse  de  mire. 

Pour  pointer  en  direction ,  le  chef  de  pièce  fait  jeter  la  cu- 
lasse à  droite  ou  à  gauche ,  jusqu'à  ce  qu'il  voie  le  cordeau, 
qu'il  tend'  exactement  dans  le  sens  de  l'axe  de  la  pièce  (en  le 
faisant  passer  sur  le  cran  du  curseur  de  la  hausse), se  projeter 
sur  celle  des  obliques  qui  répond  à  l'angle  ordonné. 

Gomme  la  pièce  se  déplace  à  droite  ou  à  gauche,  il  faut  qu'un 
des  derniers  servants  fasse  suivre  à  la  planchette  le  même  mou- 
vement; car  le  chef  de  pièce  doit  toujours  voir  l'oblique  direc- 
trice à  l'aplomb  de  son  cordeau.  Le  chef  donne  les  indications 
nécessaires  au  servant»  en  remuant  la  pointe  du  pied  gauche 
dans  le  sens  convenable. 

Pendant  cette  nuinœuvre,  le  côté  AB  ne  doit  pas  cesser  d'être 
parallèle  à  la  quille.  Le  servant,  qui  fait  mouvoir  la  planchette, 
remplit  cette  condition  essentielle,  en  la  faisant  glisser  le  long 
d'une  des  coutures  du  pont,  s'il  est  bordé  parallèlement  à  la 
quille,  ou,  dans  le  cas  contraire,  le  long  d'une  ligne  de  craie 
tracée  dans  cette  direction,  et  d'après  l'ordre  du  chef  de  bat- 
terie, an  moyen  de  clous  à  doublage  placés  à  Tavance  sur  le 
pont,  à  l'arrière  de  chaque  pièce,  pour  servir  de  points  de 
repère. 

XXI.  — A  bord  des  bâtiments  bordés  en  ligne  courbe  (ce 
sont  les  pins  nombreux),  on  peut  éviter  l'obligation  de  tracer 
une  parallèle  à  la  quille,  en  donnant  à  la  planchette  la  forme 
d'un  trapèzcy  qui  varie  d'une  pièce  à  l'autre,  suivant  l'angle  que 
la  coulure  fait  S  près  de  chaque  pièce,  avec  la  direction  de  la 
quille. 


<  Cette  disposition  suppose  que,  d'une  ptèee  à  rautre,  la  eovtare  est  une  ligne 
droite,  ee  qui  est  sensiblement  exact. 
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Les  figures  3  et  4  représentent  les  planchettes  trapézoï- 
dales des  pièces  extrêmes  du  bâtiment,  à  l'avant  et  à  Farrière. 
m  m  est  la  couture  oblique  du  pont  ;  DCS  est  l'angle  qu'elle  forme 
avec  la  quille;  AlSC  représente  {fig.  3)  l'ancienne  planchette 
rectangulaire,  dont  on  a  retranché  les  triangles  égaux  AlB, 
DCS.  Il  est  clair  que,  si  l'on  fait  glisser  le  côté  CD  suivant 
m,  m,  on  n'altérera  ni  la  direction  des  lignes  de  iraven  AC,  BD, 
ni  celle  des  différentes  obliques  de  la  planchette. 

XXn.  —  Le  cordeau  directeur,  dont  nous  avons  parlé  plus 
haut,  n'est  employé  que  dans  les  exercices  et  dans  les  pointages 
qui  exigent  de  la  précision.  En  général,  les  chefs  de  pièce  se 
servent  du  cordon  du  percuteur,  qu'ils  tendent  parallèlement 
à  Taxe  et  qu'ils  projettent  sur  la  planchette,  comme  ils  le  fai- 
saient avec  Je  cordeau. 

Ce  moyen  sufBt  dans  les  pointages  au  jugé  qui  supposent 
toujours  l'ennemi  à  petite  distance  ;  et  ce  n'est,  en  effet,  qne 
dans  un  combat  rapproché  qu'on  peut  avoir  intérêt  à  contiober 
un  feu  très-vif,  et  à  tirer,  sans  voir,  au  travers  de  la  fumée. 

XXIIL  —  Si  Ton  emploie  le  cordeau  dans  les  exercices,  c'est 
afin  de  former  plus  sûrement  et  plus  vite  le  coup  d*œil  des 
chefs  de  pièce ,  qui  doivent  être  exercés  chacun  à  sa  pièce. 
L'expérience,  faite  à  bord  de  quelques  vaisseaux,  a  montré 
qu'au  bout  de  très-peu  de  temps,  ces  hommes  intelligents  poin- 
tent sans  instrument  et  d'instinct,  à  trois  degrés  près,  dans  une 
direction  quelconque  qui  leur  est  indiquée  en  degrés.  Cette 
précision  suffit  jusqu'à  3  encablures.  On  peut  donc  se  passer 
de  la  planchette  dans  les  combats  rapprochés,  pour  lesquels 
seuls,  nous  ne  saurions  trop  le  répéter,  cette  méthode  de  poin- 
tage est  faite.  Au  surplus,  l'usage  continuel  de  la  planchette 
n'est  pas  une  cause  de  retard,  parce  que,  avec  l'habitude  qu'ils 
ont  prise  des  directions ,  les  chefs  de  pièce  n'ont  à  faire  que 
de  légères  corrections.  Des  essais,  faits  sous  nos  yeux,  ont 
prouvé  que  le  pointage  avec  la  règle  graduée  et  la  planchelie 
n'exige  pas  plus  de  temps  que  le  pointage  ordinaire  par  la  ligne 
de  mire  artificielle  sur  un  objet  déterminé. 

XXIV.  — •  Pour  s'assurer,  dans  les  exercices,  des  progrès  faits 
par  les  chefs  de  pièce ,  on  peut,  dès  qu'ils  ont  acquis  un  cer- 
tain degré  d'habileté,  masquer  le  sabord  avec  une  toile,  et  leur 
indiquer  un  pointage  angulaire  sur  un  objet  qui  se  trouve  dans 
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ie  champ  de  tir,  mais  que  rinterposilioD  delà  toile  soustrait  à 
leurs  regards.  L'angle  est  pris  et  Tindication  leur  en  est  donnée 
d'un  sabord  voisin.  Quand  le  pointeur  annonce  que  le  pointage 
est  fini,  on  s'assure  que  le  bâtiment  n'a  pas  embardë,  on  dé- 
masque brusquement  le  sabord  et  on  compare  la  direction 
effective  avec  la  direction  ordonnée,  sans  tenir  compte  d'ail- 
leurs de  la  hauteur,  afin  de  ne  pas  compliquer  la  difficulté. 

XXV.  —  Si  les  canons  pivotaient  autour  d*un  point  fixe,  on 
pourrait  remplacer  la  planchette  par  des  points  ou  des  lignes 
de  repère  placés  sur  le  pont.  Mais  on  sait  qu'ils  tournent  tantôt 
autour  du  croissant,  tantôt  autour  de  la  tète  des  flasques,  qui 
n'occupent  pas  toujours  la  même  place  au  sabord.  C'est  pour  se 
plier  à  cette  variété  de  centres  de  rotation  qu'il  a  fallu  imaginer 
uneplanchettemobile,  qui  suit  tous  les  mouvements  de  la  pièce, 
sans  altérer  le  parallélisme  des  lignes  directrices.  Ce  motif 
n'existant  pas  pour  les  caronades,  il  suffit,  pour  faciliter  leur 
pointage  en  direction,  de  tracer  sur  le  pont,  à  droite  et  à  gauche 
du  support  de  l'arrière  et  perpendiculairement  à  la  quille, 
deux  lignes  de  repère,  et  de  faire  pivoter  la  pièce  jusqu'à  ce 
que  l'extrémité  du  support  soit  distante  de  l'une  de  ces  deux 
lignes  d'une  quantité  égale  au  sinus  trigonométrique  de  l'angle 
ordonné,  ce  sinus  étant  calculé  dans  le  cercle  qui  a  pour  rayon 
la  distance  de  l'axe  de  la  cheville  ouvrière  à  l'extrémité  laté- 
rale du  support  de  châssis*.  Ces  sinus  sont  gravés  sur  l'une  des 
faces  de  la  règle,  qui  sert  ainsi  à  la  fois  au  pointage  en  hauteur 
et  au  pointage  en  direction. 

XXYI.  —  C'est  surtout  dans  les  pointages  au  jugé  et  anticipé 
qu'il  convient  de  donner  la  direction  à  la  pièce  avant  de  la 
pointer  en  hauteur,  afin  que  les  secousses  imprimées  par  les 
anspects  ne  dérangent  pas  l'inclinaison  de  l'axe  qui  n'a  plus 
ici  le  contrôle  que  fournit  la  ligne  de  mire  dans  le  pointage 
ordinaire.  Le  chef  de  pièce  commence  donc  par  mettre  sa  pièce 
à  peu  près  en  direction,  et,  grâce  à  l'habitude  acquise  par  lui 
dans  ce  genre  de  pointage,  il  n'aura  généralement  que  de  fai- 
bles rectifications  à  faire  quand  il  se  sera  porté  au  recul  de  la 
pièce. 

Bans  les  pointages  anticipés  de  jour,  l'horizon  de  la  mer  est 


^  Cette  idée  est  due  à  M.  Saly»  lieutenant  de  vaissefto. 
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généralement  visible  ;  il  peut  même  Tétre,  la  nuit.  Dans  ce 
cas,  si  la  bande  ne  doit  pas  changer  jusqu'au  moment  de  faire 
feu,  le  pointage  en  hauteur  peut  s'effectuer  sans  le  secours  de 
la  règle  graduée,  en  se  servant  de  la  hausse  et  en  visant  a  Tbo- 
rizon,  qu  il  s'agisse  du  tir  horizontal  ou  du  tir  de  plein-fouet. 

De  même  aussi,  dans  les  pointages  aujugé^  la  lueur  des  coups 
de  canon  peut  quelquefois  indiquer  sufGsamment  la  direction 
de  Tennemi.  La  planchette  devient  alors  inutile. 

Dans  ces  deux  cas,  on  rentre  à  demi  dans  les  circonstances 
dujpointage  ordinaire. 

De  la  convergence. 

XXVII.  —  La  nécessité  de  la  convergence  des  feux  a  été  éta- 
blie aux  paragraphes  VI  et  VIII. 

La  convergence  détruit  l'effet  de  parallaxe,  qui  résulte  de  ce 
que  toutes  les  pièces  du  bâtiment  ne  sont  pas  placées  au  point 
même  d'où  l'on  indique  la  direction  de  l'ennemi. 

Supposons,  pour  mieux  fixer  les  idées,  que  la  pièce  de  l'ar- 
rière soit  dirigée  sur  le  grand  m&t  de  l'ennemi  et  que  la  pièce 
de  l'avant  soit  pointée  parallèlement  à  elle.  Il  est  clair  que  tous 
les  coups  de  cette  dernière,  si  les  bâtiments  sont  de  même  di- 
mension, passeraient  sur  l'avant  de  l'ennemi  et  que  la  même 
chose  arriverait  pour  toutes  les  pièces  de  la  première  division. 

Si  la  convergence  pouvait  s'obtenir  d'une  manière  parfaite, 
tant  en  hauteur  qu'en  direction,  tous  les  coups  frapperaient  le 
même  point  de  Tennemi  et  y  causeraient  un  grand  ravage.  Mais 
cette  précision  est  irréalisable,  et,  fût-elle  possible,  on  n'au- 
rait pas  un  grand  avantage  à  la  rechercher.  Quel  que  soit,  en 
effet,  le  point  d'un  vaisseau  ennemi  qu'on  atteigne,  on  a  une 
chance  à  peu  près  égale  d'y  blesser  des  hommes,  et,  dans  un 
combat  de  mer,  c'est  surtout  par  les  pertes  qu'on  fait  subir 
aux  personnes  qu'on  remporte  la  victoire. 

Il  sufllit  que  la  convergence  soit  approximative.  Comme  il 
s'agit  toujours  ici  de  combats  rapprochés,  et  par  conséquent 
de  buts  ayant  une  amplitude  horizontale  assez  considérable, 
les  déviations  des  coups,  à  droite  et  à  gauche  du  point  central 
indiqué,  auront  pour  effet  de  disséminer  les  coups  sur  toute 
la  surface  de  ce  but,  sans  avoir  généralement  assez  d'impor- 
tance pour  les  porter  au  delà. 

XXVIII.  —-Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  toutes  les  pièces 
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d'une  niéine  batterie  doivent»  rigoureusement  parlant,  avoir 
des  directions  différentes,  et  il  est  très-important  qu'on  ait 
aoe  règle  simple  qui  fasse  connaître,  sans  tâtonnement  comme 
sans  retard,  la  quotité  de  cette  différence. 

D'un  autre  côté,  un  capitaine  a,  dans  un  combat,  mille  choses 
i  faire  et  à  surveiller;  on  ne  peut  admettre  qu'il  ait  encore 
le  loisir  de  faire,  à  chaque  instant,  un  calcul  de  convergence, 
quelque  simple  qu'il  soit. 

De  la  dunette,  où  il  se  tient  généralement,  il  indique  une 
direction,  qui  convient,  dans  toutes  les  batteries,  aux  deux 
pièces  voisines  du  mât  d'artimon  (ou  plutôt  de  l'aplomb  du 
banc  de  quart).  Le  calcul  de  convergence  regarde  les  chefs  de 
batterie,  qui  peuvent  s'aider  de  tableaux  affichés  dans  la  bat- 
terie, ou  qui  font  la  correction  de  tête,  tant  est  simple  la  règle 
qui  la  donne,  comme  nous  allons  le  voir. 

Il  est  généralement  inutile  que  la  correction  s'applique  a 
toutes  les  pièces  individuellement.  On  peut  se  borner  à  l'appli- 
quer par  setiion^  car  les  coups  de  quatre  pièces  voisines, 
pointées  parallèlement,^  bien  qu'ils  ne  soient  pas  convergents, 
atteindront  encore  un  vaisseau  ennemi,  et  cela  avec  d'autant 
plus  de  probabilité  que  le  capitaine  a  dft  indiquer  comme  di- 
rection celle  du  centre  de  l'ennemi.  (Paragraphes  VI  et  XXVII.) 

Dès  lors,  les  chefs  de  section  et  le  chef  de  batterie  de  qui 
émanent  les  ordres  ont  seuls  à  s'occuper  de  la  convergence, 
et  les  chefs  de  pièce  n'entendent  parler  que  d'une  direction 
qu'ils  savent  donner  par  les  moyens  indiqués  ci-dessus. 

XXIX.  —  La  distance  de  deux  pièces  étant  donnée,  ainsi  que 
celle  du  but,  l'angle  de  convergence  dépend  du  calcul  facile 
d'un  triangle,  dont  on  connaît  deux  côtés  et  l'angle  compris. 
Ce  calcul,  qui  doit  se  faire  à  bord  de  chaque  bâtiment,  ne 
s'étendra  pas  au  delà  de  trois  encablures,  parce  qu'à  cette  dis- 
Uince  l'angle  sous  lequel  se  voit  un  navire  est  déjà  petit  et  tout 
à  fait  en  rapport  avec  les  erreurs  probables  de  ce  genre  de 
pointage.  Le  feu  ne  devant  plus  être  efficace,  il  est  inutile  de 
rechercher  une  rapidité  stérile.  On  doit  se  contenter  des  pro- 
cédés ordinaires  de  pointage  par  la  ligne  de  mire.  L'ennemi 
s'y  trouve  d'ailleurs  réduit  aussi»  par  les  mêmes  motifs. 

XXX.  —A  bord  de  la  plupart  des  grands  bâtiments,  les  sa- 
bords sont  à  10  pieds  (3»  83)  l'un  de  l'autre.  Avec  cette  dis- 
position, le  calcul  indique  que  l'angle  de  convergence  de  deux 
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pièces  contiguës,  pointées  sur  le  même  poiot,  est  très* 
approicimatiyement  S  pour  toutes  les  obliquités  ordioaires  du 
pointage,  savoir: 

à  une  encablure  de  un  degré; 

à  deux      dP  de  un  demi  degré , 

à  trois      d^'  de  un  tiers  de  degré  ; 

à  quatre   d®  de  un  quart  de  degré. 

Il  résulte  de  cette  règle  très-simple  que  les  pièces  centrales 
de  chaque  section  sont  dirigées  sur  le  même  point  quand  elles 
font  entre  elles, 

à  une  encablure,  un  angle  de  quatre  degrés  ; 
a  deux      d**  —  deux  degrés; 

à  trois      d°  —  un  et  un  tiers  ; 

à  quatre   d**  —  un  degré. 

XXXI.  —  La  convergence,  aiusî  établie,  n'est  exacte  que  si 
la  distance  est  bien  connue.  On  peut  néanmoins  Vassurer,  à 
la  seule  inspection  de  la  figure  5  que,*  dans  certains  cas,  les 
coups  ne  seraient  pas  perdus  en  admettant  une  erreur  de  moitié 
dans  l'estimation  de  cet  élément. 

La  convergence  établie  pour  le  point  C  n'empêche  pas  les 
coups  d'atteindre  les  bâtiments  B,  D,  E  qui  sont  plus  près  ou 
plus  loin  que  ce  point  C. 

XXXII.  -—  Le  pointage  anticipé  et  les  feux  convergents 
s'exécutent  à  l'aide  des  commandements  suivants  : 

i^^ commandement.— VoinUkge  convergent  à  N  encablures! 


2» 

&> 

Tir  horizontal  !  ou  tir  de  ptein-fouet.' 

3* 

d" 

A  N  degrés  en  chasse,  ou  en  retraite, 

4« 

d- 

pointez  ! 
Feu  de  bordée!  ou  feu  à  volonté  !  ou  etc. 

5» 

d" 

Attention  ! 

6» 

d» 

Feu  !  ou  commencez  le  feu  ! 

Ces  commandements  ne  sont  d'ailleurs  ni  plus  nombreux  oi 
plus  compliqués  que  ceux  dont  on  fait  usage  dans  les  poin- 
tages  ordinaires. 

-  ^  Ces  Dombreii  ronds  sont  très-rapprochés  de  ceux  que  donne  le  calcul- 1^^ 
exactitude  est  supérieure  à  celle  qu'on  obtiendra  gènéralemcot  pour  la  distaoee, 
dans  un  combat. 
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Explications  relatives  à  ces  commandements. 

!«'  Commandement.  —  Les  chers  de  batterie  indiquent  aux 
chefs  de  section  le  nombre  de  degrés  de  convergence  relatifs 
à  la  distance  annoncée.  Ils  commandent,  par  exemple  :  Deux 
degrés! 

La  convergence  ayant  toujours  pour  effet  de  donner  aux 
pièces  de  l'avant  un  pointage  plus  en  retraite  que  celui  des 
pièces  de  l'arrière,  le  capitaine  doit  éviter  d'ordonner  des  di- 
rections qui  rendraient  le  pointage  des  pièces  de  l'avant  impos- 
sible, lors  même  que  celui  des  pièces  de  l'arrière  pourrait 
encore  s'effectuer.  Pour  bien  connaître  le  point  oti  il  doit 
s'arrêter,  il  aura  dà  étudier  à  l'avance  la  disposition  des  sa- 
bords extrêmes,  et  avoir  égard  aux  règles  de  la  convergence. 

2^  Commandement.-— Sx  la  mer  est  belle,  le  tir  doit  généra- 
lement être  horizontal,  parce  que  c'est  celui  qui  présente  le 
plus  d'avantages  *  et  qu'il  n'exige  pas  une  connaissance  exacte 
de  la  distance.  Cependant,  si  l'on  combat,  de  prè^,  un  navire 
moins  haut  de  coque  que  celui  sur  lequel  on  se  trouve,  il  peut 
être  nécessaire  d'ordonner  le  pointage  un  peu  plongeant  pour 
les  batteries  qui  dominent  l'ennemi.  On  commande  alors  : 
Pdintâge  négatif  de  1/2  degré,  ou  de  1  degré! 

Celte  correction,  qu'il  n'est  utile  d'appliquer  que  dans  les 
cas  où  l'abaissement  naturel  du  boulet  (voir  note  C)  est  insuf* 
fisant  pour  compenser  la  différence  de  niveau  de  la  batterie  et 
du  but,  se  base  sur  une  règle  très-facile  à  graver  dans  la  mé- 
moire. Cette  règle  consiste  en  ce  qu'un  degré  d'inclinaison 
dans  l'axe  du  canon  fait  aboutir  la  ligne  de  mire^  en  dessus  ou 
en  dessous  de  l'horizontale,  d'autant  de  fois  10  pieds  (plus 
exactement  3*°  49)  qu'il  y  a  d'encablures  entre  la  batterie  et  le 
but.  C'est  au  moyen  de  cette  règle  très-simple  qu'on  peut  éta- 
blir avec  précision  la  convergence  en  hauteur,  sans  avoir  be- 
soin de  recourir  à  aucun  instrument  compliqué. 

Pour  citer  un  exemple,  supposons  qu'un  vaisseau  à  trois- 
ponts  combatte  une  frégate  à  une  encablure.  Pour  que  ses 
caronades,  dont  l'axe  est  à  S^  40  au-dessus  de  l'eau,  soient 
pointées  (par  l'axe)  sur  la  batterie  des  gaillards  de  la  frégate, 
batterie  qui  est  moins  élevée  de  4°>  20  (c'est-à-dire  de  10  pieds 
plus  le  cinquième  de  10  pieds),  il  faut  que  leur  axe  reçoive,  en 


>  Voir»  à  l'Appendice,  la  note  C  (pag.  I8i). 
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dessous  de  riiorizontale,  une  inclinaison  de  1°  12'  (c*esi-à-dire 
1  degré  plus  uu  cinquiènie  de  degré).  Et,  comme  à  cette  dis- 
tance, le  boulet,  par  la  forme  même  de  la  trajectoire,  a  une  dé- 
pression de  2  mètres,  le  coup  porterait  en  plein  bois  dans  la 
batterie  basse  de  la  frégate. 

3«  Commandement.  —  La  direction  indiquée  par  le  capitaine 
est  celle  qui  convient  à  la  dernière  section,  si  le  commande- 
ment vient  de  la  dunette,  et  à  la  première,  s'il  vient  du  gaillard 
d'avant.  La  convergence  est  établie  en  conséquence  par  les 
chefs  de  batterie.  Cette  direction  se  détermine  d'ailleurs,  soit 
au  moyen  de  compas  de  relèvement,  soit  au  moyen  de  secteurs 
a  pinnules  ou  graphomèlres  qu'on  établit  sur  chacun  des  bancs 
de  quart  *  et  sur  les  barres  de  perruche. 

4«  Commandement,  —  Le  pointage  anticipé  doit  générale- 
ment être  suivi  du  feu  de  bordée.  Ce  feu,  si  fréquemment  em- 
ployé par  nos  grands  hommes  de  mer,  facilite  le  pointage,  fa- 
vorise Je  sang-froid  des  chefs  de  pièce,  double  l'effet  produit 
sur  l'ennemi  et  a  l'avantage  de  soustraire  le  bâtiment  à  la  vue 
de  Tennemi  pendant  laduréeMe  la  charge,  à  cause  de  l'épaisse 
fumée  qui  en  est  la  conséquence. 

Cependant  le  capitaine  peut  avoir  l'intention  de  tirer  par 
batteries  ou  par  demi-bordées.  Dans  ce  cas,  ainsi  que  nous 
l'avons  dit  au  paragraphe  VII,  le  pointage  en  hauteur  des 
pièces  qui  font  feu  les  dernières  doit  être  prévu  en  tenant 
compte  du  changement  de  bande  produit  par  le  recul  de  celles 
qui  tirent  les  premières. 

ô«  Commandement.  —  Il  est  fait  par  le  capitaine,  ou  d'après 
son  ordre,  quand  le  but  est  près  d'arriver  (ou  d'être  amené 
par  l'embardée)  dans  le  relèvement  pour  lequel  le  pointage  a 
été  préparé.  Tons  les  chefs  de  pièce  doivent  se  tenir  bien 
prêts  à  faire  feu  au  commandement  suivant. 

XXXIII.  — Dans  les  exercices,  un  excellent  moyen  de  con- 
stater les  progrès  des  chefs  de  pièce  et  l'efficacité  de  ce  sys- 
tème de  pointage  consiste  à  promener  trois  bouées,  parallèle- 
ment au  bâtiment  et  a  une  distance  connue.  Les  trois  bouées 
sont  fixées  sur  une  ligne  de  sonde  et  séparées  Tune  de  l'autre 
d'une  demi-longueur  de  vaisseau,  de  frégate  ou  de  toute  autre 


<  Ces  secteurs,  flxés  dans  des  trous  de  repère  au  moyen  de  pitons  à  écrous, 
ne  se  mettent  en  place  que  dans  les  exercices  et  pendant  le  combat. 
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ispèce  de  bâliment.  La  bouée  du  milieu  représente  ainsi  la 
position  du  grand  mât  de  l'ennemi,  tandis  que  les  bouées  ex- 
rémes  en  marquent  la  proue  et  la  poupe,  et  tout  le  système 
igure  le  mouvement  d'un  navire  qui  passe  inopinément  dans 
e  champ  de  tir  des  pièces.  Un  petit  plomb  de  sonde,  traînant 
;ur  le  fond,  empêche  le  système  d'obéir  aux  moindres  varia- 
ions  de  la  brise  ou  au  caprice  des  vagues.  11  est  halé,  d'après 
m  signal  convenu,  par  un  canot  convenablement  mouillé  à 
'avance.  Un  autre  signal  indique  au  canot  qu'il  doit  cesser  de 
}roniener  les  bouées,  dès  que  celle  du  centre  arrive  au  relève- 
ment '  pour  lequel  on  a  Tait  préparer  le  pointage.  Les  comman- 
iements  attention  !  et  feu  !  signiOent  que,  dans  les  batteries, 
on  doit  vérifier  rapidement  si  les  directions  de  toutes  les  pièces 
passent  entre  tes  bouées  extrêmes.  Si  Texactitudc  était  parfaite, 
louies  passeraient  sur  la  bouée  centrale.  On  comprend  d'ail- 
leurs qu'il  ne  faut  ici  s'attacher  qu'à  la  direction  et  non  à  la 
hauceur  ;  car  des  bouées  peuvent  bien  figurer  la  longueur  d'un 
navire  ennemi,  mais  non  pas  la  hauteur  de  sa  coque  au-dessus 
de  l'eau.  Au  reste,  pour  rendre  la  vérification  plus  facile  à 
faire,  on  aura  eu  le  soin  d'ordonner  un  pointage  au-dessous 
de  Thorizon,  de  manière  que  les  lignes  de  mire  soient  effecti- 
vement dirigées  dans  Teau  sur  le  point  oit  se  promènent  les 
bouées. 

La  figure  6  représente  l'expérience  faite  par  le  navire  N  à 
trois  distances  différentes.  C,  G,  C"  sont  les  trois  positions 
occupées  par  le  canot  qui  haie  les  bouées,  a,  b,  c, —  o',  b\  c\ — 
a",  b'\  c'\  —  représentent  la  position  primitive  des  bouées,  en 
dehors  du  champ  de  tir  ;  I,  2,  3,  —  1',  2',  3',—  1".  2",  3",— re- 
présentent leurs  positions  quand  elles  arrivent  dans  la  direc- 
tion ordonnée  pour  laquelle  on  a  préparé  le  pointage  conver- 
gent. 

Cette  expérience  est  au  pointage  anticipé  ce  que  celle  du 
sabord  masqué  est  au  pointage  au  jugé.  Elle  a  donné  d'excel- 
lents résultats  à  bord  du  vaisseau  le  Jupiter^  qui  Ta  seul  exé- 
cutée en  rade  d'Hyères,  après  un  mois  seulement  d'exercice. 
Elle  a  été  faite  à  une,  dteux  et  trois  encablures,  c  Sans  excep- 
«  tion ,  dit  le  rapport  de  la  commission ,  toutes  les  pièces 


'  II  est  bien  entendu  qu'il  ne  s'agit  pas  ici  d*un  relèvement  absolu  de  la 
^assole,  mais  d'un  relèvement  pris  par  rapport  à  fa  quille  ou  au  travers  do 
vaisseau,  afin  que  les  embardées  soient  sans  influence  sur  le  résultat. 
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«  portaient  entre  la  i^^  et  la  3"*  bouée,  et  même  le  pointage 
ff  était  généralement  concentré  sur  la  bouée  du  milieu,  et  les 
c  pointages  extrêmes  ne  difTcraient  pas  de  plus  d'une  demi- 
ff  longueur  de  vaisseau.  » 

Conclusion, 

XXXIV.  —  En  résumé,  la  méthode  de  pointage,  que  nous 
venons  de  décrire,  a  pour  objet,  soit  de  préparer  un  pointage 
à  l'avance  (c'est  !e  pointage  anticipé)^  soit  de  le  rendre  possible 
et  eflicace  contre  un  ennemi  que  la  nuit  ou  la  fumée  dérobent 
aux  regards  des  chefs  de  pièce  (c'est  le  pointage  au  jugé). 

Les  moyens  simples  et  peu  coûteux  qu'elle  emploie  sont: 

l**  Une  règle  de  bois  graduée,  qui  donne  la  hauteur  de  Taxe 
et  qui  peut  compléter  ou  même  remplacer  la  hausse  ; 

2?  Un  pendule  qui  se  meut  sur  un  axe  gradué  en  cuivre, 
bois  ou  carton  ; 

3^  Une  planchette  de  bois  ou  de  toile,  sur  laquelle  sont  tra- 
cées des  lignes  obliques  ; 

4^  Deux  ou  trois  graphomètres  ou  dériveurs  à  pinnules; 

ô<^  Enfin,  deux  ou  trois  principes  de  convergence  tellement 
simples  que  la  mémoire  seule  suffit  pour  en  conserver  le  sou* 
venir,  et  qu'il  est  à  peu  près  inutile  de  les  consigner  sur  un 
tableau  dans  les  batteries  où  ils  doivent  être  appliqués. 

Ces  principes  consistent  en  ce  que  l'angle  de  1  degré  sous- 
tend,  à  une  encablure,  un  arc  de  10  pieds  de  longueur,  et  que 
cet  arc  augmente  ou  diminue  en  raison  directe  de  l'angle 
(exprimé  en  degrés)  et  de  la  distance  (exprimée  en  encablures, 
de  200  mètres  chacune)  *. 


«  Les  vaisseaux  le  Bayard  et  le  Jupiter  ont,  en  très-pea  de  temps  et  avec 
les  seules  ressources  du  bord,  pourvu  tontes  leurs  pièces  des  instruments  néeei' 
saires  à  ce  mode  de  pointage. 
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APPENDICE. 

NOTE  A. 

DB  LA  RÈGLE  GRADOÉ£  ET  DU  PENDULE  INDICATEUR. 

Nous  avons  donné  aux  paragraphes  IX  et  suivants  la  description  et  la 
manière  de  faire  usage  de  la  règle  graduée.  Nous  allons  entrer  ici  dans 
quelques  explicalions  nouvelles. 

La  règle  est  faite  en  bois  de  fer,  d'orme  ou  de  noyer.  Les  divisions 
y  sont  marquées  par  des  traits  de  scie,  noircis  au  fond,  afin  de  les  rendre 
plus  visibles. 

Dans  les  limites  de  leur  graduation,  les  divisions  relatives  k  Tincli- 
naison  de  Taxe  de  la  pièce  sont  toutes  égales.  Nous  en  avons  déjà  donné 
la  raison.  Ces  divisions  représentent,  par  leur  distance  au  zéro,  les 
mus  des  angles  de  1,  2,  3  ....  10  degrés.  Or,  dans  ces  limites,  les 
simu  sont  proportionnels  aux  arcs,  à  très-peu  près.  En  effet,  dans  le 
cercle  qui  a  1  mèlre  de  rayon,  le  sinus  de  l'arc  de  1  degré  a ,  en  Ion- 
goeur,  0«0174,  et  celui  de  Tare  de  10  degrés  a  0»  1736,  c'esl-à-dire 
10  fois  autant,  à  une  très-petite  fraction  près. 

La  table  suivante  donne,  pour  chaque  espèce  de  canon,  la  longueur 
de  ces  divisions,  ainsi  que  le  rayon  du  cercle  auquel  elles  appartiennent 
comme  sinus. 


ESPÈCE  DB  CAIfOIf . 

8  ^ 

8  m 

ESPÈCE  DB  CANON. 

il 

iî 

Canon  de  50 

—  36 

—  SOnoi... 

—  30  n*  8. . . 

—  30  no  3. . . 

■et. 
1,152 

1,143 

1,088 

0,946 

0,850 

mlUtai. 
20,04 

19,9 

19,2 

16,46 

14y8 

Obusier  de  22»  d«  1 
(mod.  1841) 

Obusier  de  22«  n«  1 
mod.  1842) 

Obusier  de  22cn*  2.. 

«Obusier  de  16« 

met. 
0,923 

1,078 

0,940 

1,113 

(de  l'axe 

â«t  101- 
rillOBf 

■aboDi. 
de  cnî.) 

bOUb. 
.16,05 

18,76 

16,35 

19,40 

La  distance  du  pied  de  la  règle  au  zéro  de  la  graduation  ne  peut  être 


<  L'obosier  de  16«  n'ayant  pas  de  plate-bande  de  culasse,  la  règle  est  em- 
ployée au  bouton  de  culasse.  Elle  est  graduée  en  conséquence. 
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exactement  donnée,  à  priori^  parce  que  les  affûts  d'un  même  calibre 
ne  sont  pas  parfaitement  uniformes.  Chaque  règle  doit  être  ajustée  à  sa 
pièce,  et  vérifiée  de  temps  en  temps.  Mais,  comme  la  position  du  pied 
ne  change  en  rien  la  graduation,  on  peut  avoir  des  règles  graduées  à 
Tavance  et  un  peu  plus  longues  qu'il  ne  convient.  On  les  ajuste  à  bord, 
en  mettant  le  bâtiment  bien  droit  et  les  pièces  horizontales.  Quand  on 
en  a  coupé  le  pied  de  la  quantité  nécessaire,  on  en  garnit  les  deux  extré- 
mités avec  une  petite  équerre  en  cuivre. 

La  distance  moyenne  du  pied  des  règles  au  zéro  de  la  graduation  est, 
avec  les  affûts  actuels,  de  : 

0»  48  pour  les  canons  de  50. 

—  -  30  -  No  !. 
_            —  30  —  N<^  2. 

—  —  30  —  No  3. 

—  obusiersde22o—  No  1  (modèle  de  1841). 

—  — No  2. 

—  —       16*  (la  règle  reposant  sur  le  pont). 

La  tenture  du  pont  altère  un  peu  la  position  du  zéro  dans  les  poiota- 
ges  très-obliques.  Mais  dans  les  pointages  usuels  de  -{-  2|o  à  —  24o,  ia 
correction  est  insignifiante.  Il  est  inutile  d'y  avoir  égard,  surtout  dans 
une  méthode  qui  n'est,  par  sa  nature  même,  qu'approximative. 

Les  graduations  latérales  de  la  règle  sont  destinées,  comme  noafi 
l'avons  vu,  au  tir  de  plein-fouet.  Elles  sont  basées  sur  le  même  prio- 
cipe  que  celles  des  hausses  ordinaires,  et  elles  n'en  diffèrent  que  parce 
qu'elles  appartiennent  à  un  cercle  d'un  rayon  différent.  Du  reste,  elle? 
se  déduisent  de  ces  dernières,  en  multipliant  les  chiffres  donnés  par  I: 
commission  de  Gâvres  par  un  coefficient,  qui  a  pour  valeur  le  quotien 
de  la  division  de  la  distance  de  l'axe  des  tourillons  à  la  plate-bande  û\ 
culasse  par  la  distance  de  la  hausse  à  la  masse  de  mire,  distance  pour 
laquelle  les  hausses  sont  calculées. 

La  table  suivante  donne,  pour  chaque  pièce,  la  valeur  de  ce  coefficient 
et  celle  des  divisions  latérales  de  la  règle. 
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DIMENSIONS  DES  GRADUATIONS  LATÉRALES  DE  LA  RÈGLE.                          1 

aiiiRi. 

coEPFiGiEirr 
multi- 
plicateur. 

CHARGE 
el 

pro}eciile. 

1 

DU 

9 

BTAMCX 
3 

EN  BNi 

4 

BABLUK 
8 

ES. 
6 

7 

30  n«  1. 

1098 
1904 

boulet  au  1,'3   ' 
obus    au  1/4 

boulet  au  1/4 
obus    au  1/6 

boulet  au  1/6 

iniUIm. 
3^ 

4,6 
3,6 

mUllm. 
10,9 

19,7 
iSfi 

mUlim. 

m 

91,8 

97,3 

milUœ. 
99,1 

33,7 
40,9 

mlllim. 
40,9 

mUlim. 
84^ 

61,0 

73,7 

millltt. 
70,1 

77,4 
99,8 

30  n»  9. 

946 

0,90==: 

1066 

boulet  au  1/3 
obus     au  1/4 

boulet  au  1/4 
obus    au  1/6 

boulet  au  1/6 

3^ 
4^ 

9,0 

10,8 
13,8 

16,9 

19,0 
93,6 

96,1 
36,0 

36,0 

40,5 
49fi 

48,6 

84,1 
61,9 

62,9 

68,8 
89/) 

30  no  3. 

880 

0,70c= 

19DT 

boulet  3  kîl. 
obus     9^800 

boulet  a^soo 

11,9 
19,6 

18,9 
«1,0 

28,0 
30,8 

37,8 
49,0 

49,7 
54,6 

69,9 
663 

m. 

1198 

0»70»— 

1640 

boulet  8  kll. 
obus     6  kil. 

boulet  6  kil. 

3,6 

91/) 

30^8 
34,3 

49,0 

46,9 

85,8 
60,9 

693 
«7,9 

OMfrdeiec. 

1113 
941 

boulet  9  kil. 
obus    iMtuo 

obus    9  kil. 

7^ 
6,0 

19,9 
15,6 

«M 

18,4 

39,4 

48,0 
40,8 

67,9 
88,8 

86,4 
79,9 

108 
1083 

Obusier  do  «e 

B»l, 

modèle  1841. 

925 

0,80cr 

IIM 

obus    3^500 
obus    9jcil. 

4^ 

94,8 
39,8 

38,4 
48,8 

8M 

68,3 

793 
89,6 

993 
1193 

Obwier  de  » 

DO  1, 

modèle  184t. 

1078 

0,77= 

1406 

obus    3^500 

^ 

16,9 

91,1 

37,8 

89,8 

75,8 

9»A 

Obusier  dette 
»o  ». 

940 

obus    3  kil. 

8^ 

«5,8 

M,t 

49,5 

89,8 

78,8 

100,1 

36. 

1143 

0,91= 

1SS6 

Celle  pièce  est  rarei 

nent  embarqo 

ée  aujo 

urd^hui.                    1 
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Aûa  de  ne  pas  trop  multiplier  le  nombre  des  graduations  différentes, 
nous  avons  rendu  communes  aux  charges  à  boulets  pleins  et  aux  chaires 
à  boulets  creux  celles  qui  ne  présentent  que  de  petites  différences  jas^ 
qu*à  la  distance  de  six  ou  sept  encablures. 

Nous  avons  dit  au  paragraphe  XIII  que  le  pied  des  règles  porte 
une  graduation  qui  permet  de  les  employer  comme  càbluromèlres.  Noas 
allons  entrer  dans  quelques  détails  sur  celte  fonction  accessoire  qu'elles 
peuvent  remplir. 

On  sait  que  les  dessinateurs  se  servent  quelquefois  de  leur  crayon, 
tenu,  soit  verticalement,  soit  horizontalement,  à  une  certaine  distance 
de  l'œil,  pour  fixer  les  dimensions  principales  de  leur  dessin  et  pour  y 
placer  dans  leur  vraie  position  relative  les  objets  les  plus  saillants  do 
paysage.  La  longueur  du  bras  est  le  rayon  d'un  cercle,  et  les  longueurs 
interceptées  entre  l'extrémité  du  crayon  et  le  pouce  qui  sert  d'index 
mobile  sont  les  tangentes  trigonométriques  des  angles  sous-tendus  par  les 
objets  qu'on  veut  représenter. 

Le  câbluromëtre  dont  nous  parlons  n'est  pas  autre  chose.  On  voit 
donc  que  si  l'application  en  est  commode,  l'idée  du  moins  n'en  est  pas 
neuve. 

La  hauteur  de  la  mâture  sert  de  point  do  départ;  les  tangentes  des 
hauteurs  angulaires,  sous  lesquelles  elle  se  présente,  sont  comptées  sar 
la  règle,  et  le  rayon  du  cercle  est  rendu  invariable ,  pour  plus  d'exac* 
titude,  au  moyen  du  fil  m,  m  (fig,  7),  dont  on  a  soin  de  tenir  le  boat 
appuyé  au  coin  de  la  bouche.  La  règle,  renversée,  est  tenue  verticale- 
ment à  la  longueur  du  fil.  Alors,  si  Ton  met  l'extrémité  supérieure  du 
càbluromètre  dans  l'alignement  de  la  pomme  du  grand  mât  du  bâti- 
ment dont  on  cherche  à  mesurer  la  distance,  tandis  que  le  ponce,  en 
glissant  vers  le  bas  de  la  règle,  vient  se  placer  dans  la  direction  4ii 
rayon  visuel  qui  aboutit  au  bastingage,  on  intercepte  sur  la  règle  une 
longueur  qui  a  un  rapport  déterminé  avec  la  distance  cherchée  et  qni 
peut  l'indiquer  immédiatement  si  l'instrument  porte  une  graduation 
convenablement  calculée. 

En  temps  de  guerre,  cette  graduation  doit  être  faite  d'après  les  dimen* 
sions  des  mâtures  des  bâtiments  ennemis.  La  règle  permet  alors  d'en 
connaître  immédiatement  les  dislances,  et  cette  faculté  n'est  pas  sans 
importance.  Au  milieu  de  tous  les  soins  d'un  combat,  Fofficier  cbai^ 
d'observer  et  de  faire  connaître  la  distance*  peut  être  lent  ou  inexact  à 
s'acquitter  de  ce  soin  important.  Ses  indications  peuvent  d'aillears 
n'être  pas  entendues.  A  l'aide  de  sa  règle,  chaque  chef  de  pièce  peut 
se  procurer  seul  une  connaissance  suffisamment  exacte  de  la  dislance 
de  l'ennemi,  s'il  parvient  à  le  distinguer  dans  les  intermittences  de  la 
fumée. 

En  temps  de  paix,  cet  instrument  a  pour  principale  utilité  de  former 
le  coup  d'œil  des  chefs  de  pièce  à  l'appréciation  des  distances^  C'est 
un  genre  d*habileté  très-important  et  souvent  trop  négligé. 

Pour  pouvoir  servir  dans  tous  les  cas,  le  câbluromètre  doit  porter 
trois  graduations  différentes  sur  trois  de  ses  faces;  l'une  pour  les  vais- 
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1  encablure  145 

2 

— 

72 

3 

— 

48 

4 

— 

36 

5 

— 

28 

6 

— 

24 

—  181  — 

seaax,  Tantre  pour  les  frégates,  l'autre  pour  les  corvettes,  bricks  et 
bitimeuts  à  vapeur. 

Ed  donnant  au  fil,  comme  nous  le  faisons,  une  longueur  de  50  centi- 
mètres, on  a,  pour  les  longueurs  des  divisions  prises  à  partir  du  pied 
de  la  règle  (c'esl-à-dire  du  sommet  du  câbluromètre),  les  dimensions 
suivantes,  écrites  vis-à-vis  des  distances  respectives  : 

pour  1  encablure  145  millimèt./c»»  o  \      /120  millimètA  ç^^'g 

et    t 

Il  ne  nous  reste  plus  qu'an  meta  dire  sur  ce  sujet;  c'est  que  ce 
D*est  pas  sans  motif  que  nous  avons  choisi  eomme  base  la  disiaiice  de 
la  pomme  du  grand  mât  au  bastingage,  au  lieu  de  la  prendre  à  la  flot- 
taison. On  y  trouve  généralement  de  Tavantage. 

Le  peudule  demaude  peu  d'explications.  Il  consiste  eu  une  simple 
tige  de  laiton,  aplatie  et  percée  au  point  de  suspension,  et  terminée  à 
l'autre  extrémité  par  une  lentille  en  phnUfy  ayant  la  forme  d'un  cœur 
très-évasé  ayant  son  centre  de  gravité  le  plus  bas  possible,  plat  du 
G^té  qui  s'appuie  contre  le  bau  et  très-bombé  du  côté  opposé,  afin  de 
lui  donner  plus  de  poids  et  de  le  faire  s'appuyer  de  lui-même  coutre 
l'arc  gradué.  La  lentille  se  termine  par  une  pointe  déliée.  Une  petite 
bride  métallique,  clouée  horizontalement  sur  le  bau  au-dessus  de  la 
lentille,  sert  à  empêcher  le  pendule  d'obéir  aux  secousses  violentes  du 
tangage.  —  L'arc  gradué  est  en  cuivre,  ou,  si  l'on  veut,  en  carton.  Sa 
mise  en  place  exige  du  soin,  car  c'est  de  lui  que  dépend  l'exactitude 
du  tir  dans  les  feux  à  volonté  au  jugé.  Chaque  pendule  doit  être  bien 
d'accord  avec  les  pendules  principaux  ou  les  oscillomètres,  et  tous  doi- 
vent marquer  exactement  zéro  quand  le  navire  est  droit.  —  La  surface 
de  l'arc  gradué  doit  être  polie,  et  la  graduation  ne  doit  présenter  aucune 
aspérité;  afin  que  la  pointe  du  pendule  puisse  glisser  sans  donner  lieu 
à  des  secousses. 


NOTE  B. 


COtfPAKAieO!!    DE    LA    RÈGLE    GRADUÉE    AVEC    QUELQUES    AUTRES    SYSTÈMES 
PROPOSÉS  POUR  REMPLIR  LE  MÊME  OBJET 

On  peut  établir  comme  principe  que  le  chef  de  pièce  doit,  autant  que 
possible,  être  seul  chargé  du  pointage,  parce  qu'il  est  plus  expérimenté 
que  les  autres  servants,  et  qu'il  est  plus  capable  qu'eux  de  conserver, 
au  milieu  d'une  action,  le  calme  et  le  sang-froid  nécessaires.  Tout 
système,  qui  repose  sur  la  coopération  du  chef  de  pièce  cl  d'un  aulrti 
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servant  (serait-ce  même  le  chargeur  qui.  dans  le  combat,  est»  i  caase 
de  ses  foociions,  l'un  des  servants  les  plus  excités  et  les  moins  cal- 
mes) contient  un  germe  défectueux.  C'est  surtout  en  faisant  disparaître 
la  nécessité  de  cette  coopération,  que  Tintroduction  des  platines  à 
silex,  et,  plas  tard,  des  amorces  fulminantes,  .a  été  un  véritable 
progrès. 

Le  chef  de  pièce  doit,  en  outre,  avoir  sous  les  yeux  et  la  main  toas  les 
instruments  essentiels  du  pointage. 

En  second  lieu,  cette  opération  délicate  se  réduisant  à  donner  à  l'axe 
de  la  pièce  l'inclinaison  convenable,  on  doit  rechercher,  dans  les 
instruments  qui  servent  à  l'obtenir,  une  graduation  aussi  grande  que 
possible. 

Une  graduation  établie  sur  le*  tourillon  ou  sur  son  encastrement, 
telle  que  nous  l'avions  d'abord  proposée,  présenté  les  deux  inconvé- 
nients signalés  précédemment. 

Un  pendule  suspendu  au  tourillon  même,  et  qui,  venant  battre  sur 
une  encoche  perpendiculaire  à  l'axe  de  la  pièce,  indique  le  moment  où 
cet  axe  est  horizontal,  est  sujet  à  plus  d'inconvénients  encore.  Car, 
sans  parler  de  la  difficulté  de  fixer  ce  pendule  au  tourillon,  des  secousses 
violentes  auxquelles  il  serait  exposé  dans  le  tir,  des  frottements  qu'il 
aurait  à  subir  de  la  part  des  bragues  des  garants  et  des  chargeurs,  des 
chocs  qu'il  éprouverait  dans  les  pointages  obliques  contre  les  craes  des 
palans  de  côté,  ce  pendule,  réduit  à  une  longueur  de  14  à  15  centi- 
mètres, placé  dans  une  partie  du  navire  mal  éclairée,  et  consulté  par  des 
hommes  peu  exercés  aux  observations  précises,  m  pourrait  donner  que 
de  très-vagues  indications. 

Les  coussins  et  les  coins  de  mire  gradués  rempliraient  bien  qnelqQes- 
unes  des  conditions  énoncées  ci-dessue;  mais  l'emploi  en  serait  souvent 
difficile  ou  même  impossible ,  i^  parce  que  le  même  pointage  pouvant 
s'obtenir  soit  avec  le  coussin  seul,  soit  par  la  combinaisea  des  deux 
iustruments,  on  serait  très-embarrassé  de  leur  double  gradualiao; 
2»  parce  qu'ils  sont  placés  sous  la  pièce  dans  une  partie  mai  éclairée, 
la  nuit  surtout  ;  3<>  parce  que  les  coins  de  ratre  sont  fréquemment  dé- 
formés ou  brisés  par  les  réactions  violentes  de  la  culasse;  i^  enfia, 
parce  que  le  chef  de  pièce  est  souvent  obligé  de  placer  le  coin  de  mire 
un  peu  obliquement,  afin  de  ne  pas  gêner  le  décapelement  des  garants, 
et  que  celte  obliquité  annulerait  l'usage  de  la  graduation. 

Un  verrou  horizontal,  placé  sur  la  surface  supérieure  des  flasques,  est 
plus  coîiieux  et  plus  compliqué  que  la  règle;  il  donne  ses  indications 
sur  un  cercle  plus  petit  de  moitié;  il  exige  qu'on  trace  sur  la  culasse 
des  lignes  de  peinture  très-sujettes  ft  s'effacer,  ou  des  empreintes  que 
proscrivent  les  règlements  de  l'artillerie  et  la  solidité  des  pièces;  dans 
les  pointages  extrêmes,  il  vient  buter  sur  la  surface  fuyante  du  canon  ; 
enfin  il  est  d'un  ajustage  plus  difficile,  et,  si  par  hasard  une  dépression 
de  l'afftkt,  provenant  de  l'usure  inégaie  des  roues,  exige  qu'on  ea 
change  la  position,  cette  rectification  donne  beaucoup  plus  de  peioe 
que  celle  de  la  règle,  qu'il  suffit  de  couper  ou  d*allonger  de  quelques 
mîUimètret. 
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Le  pendnie  à  branche  horizontale,  dont  parle  le  général  Howard  Don- 
glas,  dans  son  Traité  d*artillerie  navale,  est  un  instrument  encombrant, 
qui  n'a  été  employé  à  bord  de  la  Shaunon  que  par  nécessité,  et  qui 
prouve  seulement  qu'il  est  quelquefois  très-utile  de  posséder  un  moyen 
semblable.  Ce  pendule,  comme  celui  du  tourillon,  ne  peut  d'ailleurs 
donner  que  le  tir  horizontal. 

Les  règles  graduées  n'ont  aucun  de  ces  inconvénients.  Elles  sont 
d'an  maniement  facile,  elles  ne  sont  pas  fragiles,  elles  portent  une 
graduation  large  et  visible ,  elles  ne  tiennent  pas  à  la  pièce ,  elles  sont 
dans  la  main  du  chef  de  pièce.  Les  Anglais,  qui  l'emploient  aussi,  s'en 
servent  au  bouton  de  culasse.  Mais  il  suflit  de  voir  un  affût  français,  pour 
se  convaincre  que,  dans  certains  pointages,  le  coussin  ou  le  coin  de  mire, 
débordant  sur  l'arrière,  rendraient  le  contact  de  la  règle  et  du  boulon 
impossible  à  obtenir. 

'Tels  sont  les  principaux  instruments  qui  ont  été  proposés  pour  le 
pointage  en  hauteur.  L'imagination  n'est  pas  non  plus  demeurée  en 
arrière  en  ce  qui  concerne  le  pointage  en  direction.  Mais,  comme  nous 
TavoDS  expliqué  dans  le  cours  de  notre  mémoire,  la  mobilité  des  lignes 
.  indicatrices  (levant  répondre  à  celle  de  l'affût  qui  ne  pivote  pas  autour 
d*un  point ,  tous  les  systèmes  qui  reposent  sur  le  principe  de  cette 
fixité  du  point  de  rotation  (points  de  repère,  lignes  de  repère  sur  les 
baux,  incrustations  coloriées  sur  le  pont,  etc.)  sont,  par  cela  même, 
défectueux.  Le  moyen  le  plus  ingénieux  qui  soit  venu  à  notre  connais- 
sance est  celui  que  proposa,  séance  tenante,  M.  le  capitaine  de  vaisseau 
GueydoQ,  commandant  le  Benri  IV,  Il  consiste  en  une  sorte  de  coulcau 
mobile,  ou  de  lame  de  fausse  équerre,  qui  se  fixe  dans  l'épaisseur  de  la 
queue  de  l'un  des  flasques,  et  qu'on  ouvre  plus  ou  moins  selon  l'angle 
que  Taxe  de  la  pièce  doit  faire  avec  la  ligne  du  travers  du  bâtiment. 
La  coïncidence  de  l'arête  extérieure  a  b  {fig.  8  et  9)  du  couteau  est  tou- 
jours établie  par  le  chef  de  pièce  avec  la  ligne  de  la  couture  C,  C  ;  Tare 
b  d^  gradué  convenablement  pour  chaque  pièce,  sert  d'^indication  au  chef 
de  pièce.  Cet  instrument  simple  et  ingénieux  n'a  que  le  défaut  d'être  un 
peu  court,  d'avoir  par  conséquent  une  graduation  petite,  peu  visible  sur- 
tout à  cause  de  sa  position;  il  nous  semble  aussi  bien  exposé  au  choc  des 
anspects. 

On  trouvera  Texplication  d'un  antre  moyen  exact,  mais  long,  dans 
le  mémoire  qu'a  publié  sur  un  sujet  semblable  un  officier  fort  distingué 
de  la  marine  anglaise,  M.  le  commander  Jerningham.  L'exposition  do 
ses  idées,  dont  nous  n'avons  eu  connaissance  que  plusieurs  mois  après 
la  rédaction  de  notre  mémoire,  ne  peut  que  convaincre  ses  lecteurs  de 
l'utilité  d'un  mode  de  pointage  indépendant  de  la  visée  par  la  ligne  de 
mire,  et  de  l'importance  qu'y  attache,  avec  raison,  l'esprit  juste  et 
pratique  de  uos  voisins.  (Voir^  à  ce  sujet,  le  fait  historique  cité  à  la 
noie  D.] 
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NOTE  C. 

CONSIDÉRATIONS  SUR  LE  TIR  HORIZONTAL  ET  LE  TIR  A  RICOCHET  ;  TABLES  DE 
CE  DERNIER  TIR. 

Rien  que  notre  mélbode  de  pointage  se  ppète  Irès-simplement  au  tir 
<1e  plein  fouet,  nous  n'avons  laissé  passer  aucune  occasion  d'insister  sur 
les  avantages  qu'on  trouve  généralement  à  employer  le  tir  horizonlal, 
surtout  aux  petites  distances  pour  lesquelles  eUe  est  presque  exclusive- 
ment faite.  Il  n'est  donc  pas  hors  de  propos  d'insister  sur  les  preuves 
théoriques  ou  expérimentales  de  l'efficacité  de  ce  genre  de  tir. 

Nous  ne  rechercherons  pas  dans  les  Règles  de  pointage  de  Montgerry 
tous  les  passages  où  l'auteur  prouve  l'utilité  de  ce  tir.  On  peut  dire  que 
cet  ouvrage,  qui  est  un  modèle  de  logique ,  d'érudition  et  de  style,  n'a 
été  écrit  que  pour  démontrer  qu'il  faut  toujours  tirer  bas  plutôt  que  haut. 
Nous  ne  pouvons  qu'y  renvoyer  nos  lecteurs. 

Un  ouvrage  également  très-distingué,  qui  vient  de  paraître  à  Londres, 
et  qu'il  est  bien  désirable  de  voir  traduire  en  français,  c  A  Treatise  m 

<  naval  Gunnery,  by  lient,  gênerai  sir  Howard  Douglas,  >  3»  édition, 
insiste  aussi  très-fortement  sur  les  avantages  qu'offre  de  près  le  tir 
horizontal.  On  y  lit,  page  370,  article  324  : 

c  Quand  deux  navires,  cessant  de  manœuvrer,  en  viennent  francbe- 
c  ment  à  un  combat  de  près,  il  n'est  plus  nécessaire  de  déterminer 
c  l'inclinaison  à  donner  à  Taxe  des  pièces,  suivant  la  distance  qui  les 

<  sépare.  Dans  ce  cas,  c'est  la  précision  et  la  rapidité  du  tir  horizontal 
c  qui  doivent  décider  le  succès  de  l'alTaire;  il  est  donc  très-important 
€  de  rechercher  les  meilleurs  moyens  do  donner  promptement  à  l'axe 
«  des  pièces  cette  position  horizontale,  quelle  que  soit  la  bande  du 
«  navire.  Or,  il  arrive  fréquemment  que  la  fumée,  qui  enveloppe  les 
c  combattants,  surtout  dans  les  actions  générales,  empêche  de  pointer 
c  les  canons  par  la  ligne  de  mire.  Il  faut  donc,  dans  ce  cas,  trouver  un 

<  moyen  prompt  et  exact  d'obtenir  le  pointage  et  le  tir  horizontal. 
i  Plusieurs  systèmes  ingénieux  ont  été  proposés  pour  atteindre  ce  hut» 
(  pendant  la  dernière  guerre  ;  le  meilleur  est  celui  qui  fut  employé  par 
»  sir  Philip  Broke  à  bord  de  la  Shaunon  S  et,  à  son  imitation,  par 
c  quelques  autres  oHiciers  instruits. 

ff  Les  mouvements  d'un  grand  navire,  par  un  temps  propre  au  com- 
c  l>at,  sont  si  doux  et  si  réguliers,  que  tout  système  de  suspension, 
c  convenablement  installé,  doit  fonctionner  avec  une  grande  exactitude, 
c  témoin  le  baromètre  marin  *.  Et,  bien  qu'à  première  vue,  on  puisse 
«  élever  de  graves  objections  contre  l'emploi  du  pendule  à  la  mer,  en 
c  se  basant  sur  les  mouvements  irréguliers  du  vaisseau  et  les  secousses 

'  C'est  le  pendule  à  branche  horizontale  dont  nous  avons  parlé,  note  B« 
•  Témoin   aussi  roscillomètre  Touboulic,  que   nous  proposons  d'employer 
comme  pendule  central. 
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t  auxquelles  il  est  exposé,  cependant  Texpéneuce  a  prouvé  qu*on  on 
f  obtient  encore  un  excellent  service  pour  le  pointage  horizontal  des 
c  pièces.  Quant  à  ceux  qui  objecteraient  que  les  chefs  de  pièce  sont 
«  incapables  de  suivre  les  indications  de  cet  instrument,  on  voit  bien 
c  qu'ils  ont  des  idées  très-fausses  sur  le  haut  degré  d'intelligence  et 
<  d'instruction  théorique  et  pratique  des  canonniers  formés  à  bord  du 
%  vaisseau  VExcellent  <,  etc.  * 

Après  avoir  cité  ces  graves  autorités,  qu'il  nous  soit  permis  d'ajouter 
quelques  réflexions  sur  le  même  sujet. 

Puisqu'il  s'agit  surtout ,  dans  cette  méthode,  de  combats  rapprochés, 
le  tir  horizontal  devient  quelquefois  un  véritable  tir  de  plein  fouet.  Ce 
cas  se  présente  toutes  les  fois  que  la  distance  est  moindre  qne  celle  qui 
entraîne  la  dépre^ion  totale  du  boulet.  Il  n'est  pas  sans  intérêt  de  dé- 
terminer à  Tavance  cette  distance,  qui  varie  avec  la  vitesse  initiale  et  le 
calibre  du  projectile  et  avec  l'élévation  de  Taxe  de  la  pièce  au-dessus  de 
la  surface  de  la  mer  *. 

Dans  les  tableaux  suivants,  nous  supposerons  qu'il  ne  s'agit  que  du 
boulet  do  30,  lancé,  sous  toutes  les  charges,  par  les  canons  n»*  1,  2  et  3, 
par  Tobusier  de  16<^  et  par  la  caronade. 


CANON  DE  30  N»  I.- CHARGE  AU  i/3.— VITESSE  INITIALE  485  MÈTRES 


riLÂJET  PARCOURU. 


mèires. 
50 

100 

150 

200 

230 

300 


DÉPRSSSION 

du  boulet. 


TRAJET PARCOURU. 


mètres. 
0,06 

0,23 

0,54 

1,00 

1,50 

2.45 


mètres. 
330 

400 

430 

500 

550 


DBPRKSSION 

du  boulet. 


mètres. 
3,70 

4,67 

6,00 

7,81 

9,60 

12,03 


Ce  tableau  fait  voir  qu'un  boulet  de  30,  lancé  horizontalement  par  un 

1  Cet  éloge  peut  également  s'appliquer  à  nos  chefs  de  pièce  ;  il  suffit  de 
dire  Frégate-Ècole  au  lieu  d'Excellent. 

*  Nous  expliquerons  ci-après  comment  ces  nombres  ont  été  calculés  (pages 
190  et  190). 
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canon  n^  1,  place  sur  les  gaillards  d'un  vaisseau  de  2fi  rang  (eofflme  on 
en  place  quelques-uns  aiyourd*bui),  alieindrail  de  plein  [oui  un  navire 
ennemi  jusqu'à  la  distance  de  460  mètres,  près  de  2 1/2  encablures,  et 
jusqu'à  celle  de  280  mètres,  s'il  tire  d'une  batterie  basse. 

Noms  donnons  ci-après,  sans  commentaires,  les  tableaux  relatife  aux 
autres  charges  et  aux  autres  espèces  de  canons  de  30. 


r^*^ 

TRA4ET. 

DÉPRESSION 

TRAJET. 

BtfnsSUOK 

TRAJET. 

nitPBi&sioii 

Conofif  de 

30  HP*  1  tes 

Il              i            1 

charge  au  4/4.— £(  eatwn  «•  S;  charge  de  ZMl.  1 

—Vitutt  initiaU  moyenne  451  mètreê,                         | 

mitres. 

mètres. 

mètres. 

mètres. 

mètre«. 

mètres. 

50 

0,07 

250 

1,86 

450 

6,80 

400 

0,28 

300 

8,84 

SOO 

8;88 

<50 

0,64 

350 

5,97 

550 

11/» 

SÛO 

l,lî 

400 

s^ 

600 

43^ 

CanoMdB^  «iM  \,%9t  Z.-^harge  au  iie.-YUem  tMtiale^H  mitres,  1 

00 

0,10 

200 

1,M 

350 

4,98 

100 

0,38 

250 

MO 

400 

6,71 

150 

0,88 

300 

3,84 

450 

8,53 

Obusier  de  16  centin 

%,~^harge  2  kil-^Vitesse  initiale  371  mètres.    1 

50 

0,10 

200 

1,53 

350 

5,35 

100 

0,38 

• 

250 

2,60 

400 

7,15 

150 

0,88 

300 

3,87 

450 

9,21 

Caranade  de  ZO,— Vitesse  initiale  538  mètres,                   1 

50 

0,13 

200 

4,00 

350 

6,25 

100 

0,50 

250 

3,18 

400 

M5 

150 

1,13 

300 

4/(2 

450 

1V5 

Le  dernier  tableau  fait  voir  que  la  caronade  des  gaillards  du  vaissean 
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de  120  canons,  tirée  horizontalemeot  atteindrait  encore  de  plein  fouet  à 
deux  encablures. 

Quand  la  distance  de  l'ennemi  est  supérieure  à  celle  qui  occasionne  la 
dépiression  totale  du  boulet,  celni-oi  louche  Feau,  et  ne  peut  plus  attein- 
dre l'enneiDi  que  par  rkochet.  Ce  genre  de  tir  tend,  de  plus  en  plu?,  à 
jouer  un  grand  r61e  dans  les  combats  sur  mer,  il  ne  paraîtra  donc  pas 
soperÛQ  que  nous  entrions  dans  quelques  détails  sur  ce  sujet  im- 
portant. 

Jusqu'ici  les  effets  du  ricochet  sur  Teau  n'ont  été  l'objet  que  d'un 
petit  nombre  d'expériences  précises.  Les  auteurs  se  bornent  en  générai 
k  le  regarder  comme  pouvant  être  très-erficace,  mais  ils  sont  sobres 
d'explications  sur  les  motifs  de  cette  opinion. 

iiowai-d  Douglas,  après  un  compte  rendu  d'expériences  de  pénétra^ 
tion  par  ricochet,  art.  167,  page  163,  s'exprime  ainsi  : 

c  La  pratique  du  ricochet  commence  à  être  beaucoup  mieux  com*- 
f  prise  que  par  le  passé;  elle  devient  chaque  jour  plus  importante  dans 
«  le  service  de  l'artillerie  navale.  Quand  ce  tir  est  fait  avec  des  pièces 

<  de  gros  calibre,  il  est  susceptible  d'une  grande  précision ,  soit  à  terre 

<  sur  un  sol  uni,  soit  sur  une  nàer  peu  agitée.  » 

C'est  à  peu  près  tout  ce  qu'il  en  dit. 

Mon^erry,  dans  sa  cinquième  remarque  sur  l'exercice,  et  dans  une 
note  qai  s'y  rapporte,  s'étend  davantage.  On  voit  bien  que  son  opinion 
y  est  favorable.  Il  cite  même  uu  assez  grand  nombre  d'auteurs  qui 
ont  écrit  sur  cette  question,  et,  hormis  un  seul,  il  encourage  peu  à 
les  lire. 

11  est  pourtant  nécessaire,  si  l'on  doit  employer  le  tir  horizontal  et 
les  ricochets  qui  s'en  suivent,  de  savoir  à  quoi  s'en  tenir  sur  son  exac- 
titude, sa  portée,  sa  pénétration,  et  surtout  sur  la  hauteur  des  bonds 
successifs,  afin  de  connaître  les  chances  qu'il  offre  d'atteindre  un  navire 
ennemi  placé  dans  le  plan  de  tir,  ou  à  peu  de  distance  de  ce  plan. 

Nous  avons  fait  des  efforts  pour  jeter  un  peu  de  jour  sur  cette  ques- 
tion, et  l'on  trouvera  même  ci-après  des  tables  approximatives  qui  indi- 
quent, pour  un  assez  grand  nombre  de  cas,  la  longueur  et  la  hautei^r 
des  ricochets.  Mais,  avant  d'entrer  dans  le  détail  de  leur  construction, 
il  est  nécessaire  que  nous  fassions  connaître  les  opinions,  les  principes 
théoriques  et  les  données  expérimentales  qui  ont  servi  de  base  à  notre 
travail. 

On  lit  dans  V Aide-mémoire  (TartUlerie  mvale  : 

c  Le  boulet  ricoche  parfaitement  sur  l'eau Il  perd  peu  de  èa 

<  force  en  ricochatU On  peut,  avec  une  belle  mer,  tirer  à  ricochet 

<  jusqu'à  dix  encablures.  > 

Nous  ne  tarderons  pas  à  voir  que  des  expériences  récentes  confirment 
ces  diverses  assertions. 
On  lit  dans  VAide^Mémoire  des  officiers  d'artillerie  : 
c  Les  projectiles  ricochent  mieux  sur  l'eau  que  sur  la  terre,  et 
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€  perdent 2)eu  de  leur  force,-  ils  peuvent,  après  avoir  ricoché,  traverser 
ff  à  1,200  mètres  le  flanc  d'un  vaisseau  de  haut-bord*. 

(iribeauval,  Mandard,  Comibert  répètent  la  même  chose. 

Mmtgerry  s'exprime  ainsi ,  page  23  : 

€  Des  boulets  qui  ont  frappé  la  surface  de  la  mer,  avant  d'arriver  aa 
c  Lion,  n'ont  pas  produit  sensiblement  moins  d'effet  que  ceux  qui  Tout 
i  atteint  de  plein  fouet.  > 

Et  plus  loin,  page  3i  : 

<  Les  circonstances  dans  lesquelles  il  est  réellement  avantageux  de 
«  tirer  à  ricochet,  avec  de  fortes  charges  de  poudre  ot  sous  des  angles 
c  (le  projection  très^tigm,  c'est enfin  tontes  les  fois  qu'à  la 

<  mer  on  cauonne  de  loin  quelque  navire.  Un  c^non  de  18,  chargé  avee 
c  6  livres  de  poudre,  et  pointé  sous  l'angle  de  1  degré,  a  fourni  8  ri- 

<  cochets  ,  formant  entre  eux  tous  une  portée  totale  de  1,720  toi- 
c  ses  »...  etc.  » 

On  lit  dans  le  Cours  d'études  milUaires  de  Sar  : 

«  Les  expériences  qui  ont  été  faites  en  différents  temps  prouvent 
f  que  les  boulets  ricochent  mieux  sur  l'eau  que  sur  la  terre,  et,  suivant 
«  Gassendiy  tous  les  ricochets,  sous  2,  3  et  même  4  degrés,  font  perdre 
a  peu  de  force  aux  gros  boulets.  > 

Le  Manuel  du  matelot  canonnier  confirme  T opinion  que  les  boulets 
qui  ricochent  sur  l'eau,  sous  de  petits  angles,  perdent  peu  de  leur  force. 

Le  général  Howard  Douglas  cite,  page  572  de  son  Traité,  table  X,  de 
nombreuses  expériences  de  ricochet  faites  à  Portsmoutli.  Il  en  résulte  que 
le  boulet  de  32  pounder  (environ  le  30  français),  lancé  par  la  charge 
au  1/4,  horizontalement,  l'axe  de  la  pièce  à  1">  65  au-dessus  de  l'eau, 
fait  en  moyenne  22  ricochets  et  atteint  la  distance  de  2,477  mètres. 
Sous  l'angle  de  +  l»,  il  fournit  14  ricochets  et  une  portée  totale  de 
2,547  mètres.  Sous  l'angle  de  +2P,  il  fournit  11  ricochets  et  une  portée 
totale  de  2,333  mètres.— Moyenne  des  trois  portées,  2,452  mètres. 

Cette  portée  considérable  est,  non  plus  une  opinion,  mais  une  preuve 
du  peu  d'influence  qu'exerce  le  ricochet  sur  le  ralentissement  de  la 
vitesse  du  boulet.  En  effet,  admettons  que  la  vitesse  initiale  soit  de 
455  mètres.  Pendant  le  trajet  horizontal  de  2,452  mètres,  la  résistance 
de  l'air,  à  elle  seule,  réduit  Ja  vitesse  initiale  à  124  mètres  par  se- 
conde {Voir  les  tables  données  dans  VAide-fnémoire,  pages  464  et  465). 
Donc,  en  supposant  que  le  boulet  soit  complètement  privé  de  vitesse  à 
1^  fin  du  dernier  bond,  ce  qui  est  certainement  exagéré,  on  est  forcé 
d'admettre  que  22  ricochets,  dans  le  premier  cas,  14  dans  le  second  et 
11  dans  le  troisième,  n'ont  absorbé  que  124  mètres  de  vitesse,  c'est-à- 
dire  tout  ce  que  la  résistance  de  l'air,  qui  en  prenait  sa  grosse  part ,  en 

t  Ils  n'en  font  pas  davantage  quai:d  ils  .sont  tirés  de  plein  foaet.  Le  30  n*  I, 
eliarge  au  Vst  cesse  de  traverser  la  muraille  de  la  flottaison  à  660">,  ei  celle 
des  gaillards  à  1,500. 

«  C*c*t  presque  la  plus  grande  portée  du  canon  de  18.  Les  ricoehets  aHraicni 
aoMC  fort  peu  ralenti  le  boulet,  dans  cet  exemple 
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a  laissé  de  disponible.  Ces  124  mètres  se  répartissent  sans  doute  d'une 
manière  on  peu  inégale  sur  chaque  ricochet.  Cependant  si»  d'une  part, 
la  plus  grande  violence  du  choc  tend  à  augmenter  le  chiffre  des  premiers 
ricochets  aux  dépens  de  celui  des  derniers;  d'autre  part,  les  angles 
d'incidence  sont  plus  faibles  pour  ceux-là  que  pour  ceux-ci,  et  il  doit 
s'établir,  par  suite  de  ces  deux  causes  opposées,  une  sorte  de  compen* 
sationqui  permet  d'attribner  à  tous  les  ricochets  une  influence  égale 
dans  chaque  cas. 

Ainsi  nous  nous  regardons  comme  parraitement  Autorisé  par  tout  ce 
qui  précède  à  adopter,  pour  les  chiffres  qui  expriment  le  ralentissement 
da  lK>ulet  de  30  produit  par  chaque  ricochet,  ceux  qui  suivent ,  ou  du 
moins  des  chiffres  qui  s'en  rapprochent,  savoir: 

124 

(  Tir  horizontal-%s-=6i>B6  ou  de  5  à  6  mètres. 

1  124 

A  {  Tirrelevé+l«>-7^=9  mètres. 

I  14 

r  124 

\      id.     +20-^=11  à  12  mètres. 

Le  calcul  des  l>onds  successifs  du  boulet  qui  ricoche  exige  encore  la 
connaissance  d'un  élément,  c'est-à-dire  des  angles  de  réfiexim. 

Mandard  dit  à  ce  sujet: 

<  On  a  observé  que  les  angles  de  réflexion  des  boulets  sont  plus  ou- 
f  verts  que  ceux  d'incidence.  > 

Cest  là  un  fait  généralement  admis.  Cependant  il  faut  se  garder  de 
loi  attribuer  beaucoup  d'influence,  particulièrement  sur  l'eau.  Nous 
allons  le  démontrer. 

On  lit  dans  Sar,  déjà  cité  : 

ff  Les  ricochets  des  vaisseaux  ne  portent  guère  qu'une,  deux  ou  trois 
ff  toises  d'élévation.  > 

Et  dans  MotUgerry,  page  32  : 

c  Les  ricochets  successifs  ont  des  trajectoires  ^  se  rapprochent  sans 
c  cesse  de  ta  surface  du  sol  ou  de  la  mer,  et  ne  s'en  éloignent  jamais 
f  assez  pour  passer  par-dessus  des  objets  élevés.  » 

Et  enfin  dans  V  Aide-mémoire  d^ artillerie  de  terre^  page  404: 

I  La  hauteur  à  donner  à  la  batterie  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  est 
t  de  10  à  15  mètres.  On  doit  se  rapprocher  autant  que  possible  de  ces 
c  limites;  la  première  étant  nécessaire  pour  mettre  la  batterie  à  l'abri 
c  des  inondations  dans  les  gros  temps  ;  la  seconde  permettant  le  rico- 
<  chel  jusqu'à  200  mètres  * ,  et  suffisant  pour  éviter  celui  des  vaisseaux 
«  qui  part  de  5  on  6  mètres  au  plus  au-dessus  de  l'eau.  » 

Ces  trois  autorités  confirment  l'opinion  que  lesiboulets  qui  ricochent 
se  relèvent  en  général  très-peu^  et  cela  cesserait  d'avoir  lieu,   malgré 


I  Ne  faudrait-il  pas  dire  plutôt  :  "  à  partir  de  200  mètres? 
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riniûuanee  de  là  déperctilion  de  vitesse  da  boulet,  si  lei  angles  de  ré- 
flexion étaient  beaaconp  plus  grands  que  ceux  de  chnie  on  d'incideDoe. 

Ce  qoi  le  preuve  enoore  manifeatement,  c'est  le  grand  neaibre  de  ri» 
eecbels  obtenus  dans  les  expériences  de  Portsmootb  (22  pour  le  tir  hori- 
zontal). Comment  le  boulet,  qui  cesse  de  ricocher  sous  des  angles  de 
chute  de  6  degrés,  anrait^il  pu  se  relever  2ï  fois,  si  une  augmentatioB 
notable  des  angles  de  réflexion  était  venue  se  joindre  à  celle  des  angles 
de  chute»  laquelle  résulte  de  la  forme  même  de  la  trajectoire?  Ces 
angles  auraient  atteint  la  limite  des  migles  de  ricodiet^  bien  avant  le 
22*  bond. 

Nous  sommes  donc  autorisé,  dans  le  calcul  des  bonds  successifs  au 
boulet,  à  donner  aux  angles  de  réflexion  une  valeur  supérieure  de  qnâ- 
que»  minutes  seulement  à  celle  des  angles  de  chute. 

C'est  là  notre  deuxième  principe,  et  comme  nous  avons  en  vue  la 
hauteur  des  bonds  bien  plutôt  que  leur  amplitude,  de  petites  erreurs  sur 
ces  angles  auront  très-peu  d'influence  sur  la  grandeur  des  ordonnées 
maxima  des  trajectoires. 

Il  est  vrai  de  dire  qu'on  voit  quelquefois  des  ricochets  Irès-relevés  et 
qui  supposent  des  angles  de  réflexion  très-grands.  Ils  sont  dus,  soit  à 
l'inclinaison  de  la  lame  au  point  où  elle  est  touchée  par  le  boulet,  soit  à 
un  mouvement  de  rotation  du  boulet  d'avant  en  arrière  qui  prodoit  le 
résultat  qu'on  nomme  effet  dans  le  jeu  de  billard  [fig,  10).  Mais  il  est  clair 
que  ces  deux  influences  varient  tantôt  dans  un  sens,  tantôt  dans  l'antre, 
et  qu'elles  ne  changent  rien  aux  calculs  qui  représentent  l'état  moyen  (et 
non  l'état  exceptionnel)  des  ricochets. 

A  côté  de  ces  influences  variables  et  capricieuses,  il  en  existe  an  con- 
traire une  permanente,  qui  tend  à  diminuer  les  angles  de  réflexion  et 
à  contrebalancer  ainsi  celle  du  bourrelet  d'eau  qui  se  forme  à  l'avact 
du  projectile.  C'est  le  frottement  même  du  boulet  contre  Teau,  frotte- 
ment qui  fait  nattre  une  force  de  rotation  favorable  à  cette  diminution. 

Ces  principes  admis,  voici  comment  nous  avons  calculé  nos  tables  de 
ricochet  : 

Soit  un  canon  de  90  long,  élevé  de  2>o^l0  au-dessus  de  l'eau  et  Uraot 
horizontalement  à  la  charge  de  5  kil.,  vitesse  initiale  485  mètres. 

Nous  calculons  d'abord  la  distance  du  premier  point  de  chute  par  la 


noas 


fonnnie  yssx tang a^  g  {'YW ^ """3 — )  *  ^^"^  laquelle 
faisons  if  =  2"^  10,    a  ou  l'angle  de  projection  =  0 ,  ^  ou  la  gravité  = 
9"8104,  y=^m  mètres  et  K^  0,0000000058029,  K  a  pour  logarithme 

ordinaire  9,763646  et  -y-    9,286524. 


*  Cette  formate  et  celles  qui  suivent  sont  tirées  de  V Aide-mémoire  d^artille- 
rie  nawUe,  page  531.  Elles  paraissent  être  très-exactes.  Au  surplus  elles  it 
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Dans  le  ^afi  parUeulier  qui  doq«  4>€cupe,  oo  trouve  pour  la  valeur 
def»  qu'on  obùeiu  par  trois  approxitnatioua  successives, 
«=289  mètres. 
Oo  cakule  le  premier  angle  4e  chute  par  la  seconde  tormuie 

jj  =taDgO=tang«-^(^,+  Kst) 

dans  laquelle  on  fait  a  =  0  et  x  =  289».  On  trouve  e s^^O^ 57^  ^2f\ 
On  calcule  la  vitesse  restante  par  la  formule  de  Metz  : 

y 
Vitesse  restante  ou  U  = ■  ■  ,   dans  laquelle  on  a 

-  =0,0023  et,  pour  le  calibre  de  30  elf  =  1,00034 ,  nombre  dont 

le  logarithme  ordinaire  est  0,000147. 

Oo  trouve  ainsi  pour  la  vitesse  restante  au  premier  point  de  chute 
U  =  399». 

Poir  calculer  la  2«  trajectoire,  nous  supposons  que  le  boulet  se  relève 
sous  l'angle  a'  «=  1*  T  i^  avec  une  vitesse  T  s=:  395». 

La  portée  se  calcule  par  la  formule 

En  y  faisant  Y' = 395  et  a'  p=:  !«>  7'  13'' ,  on  trouve  X'  =  476" .    . 
Le  second  angle  de  chute  se  calcule,  ainsi  que  les  suivants,  par  la 
formule 

••»«'=-'(T^+^)=-H-'-t-^ 

On  trouve  •'=10  20' 36". 

La  hauteur  maximum  du  bond  se  calcule  par  la  l**  formule,  en  y 
donnant  à  â;  la  valeur  qui  répond  au  point  où  la  tangente  est  boriton- 
tale.  Cette  valeur  se  déduit  elle-même  de  la  2*  formule»  citée  plus 
haut. 

On  trouve,  tous  calculs  faits,  T  se  2"*  60. 


dédoiseat  de  réquation  connue  de  la  tnjectoire  (voir  Méeaniiiue  de  Poisson, 
t*  édit.,  tome  L  page  412),  savoir: 


1 (<^-! 

i  cos*  oL  \ 


en  développant  Texponentielle  ^*^ ,  et  s'arrétant  an  4«  terme,  à  eaose  de  la 
peUtesse  du  nombre  e,  puis  mettant  (pour  un  calibre  particolier)  la  constante  K 

an  lieu  de &=s f Ce   sont  les    transformations  déjà 

connues  de  Lombard  et  de  M.  le  colonel  Bellencontre,  citées  dans  YÀide-mé' 
mo(r9  de  Urr9,  pages  041  et  643. 
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On  calcule  de  Tiouveau  la  vitesse  restante,  et  en  faisant  sur  elle  et  sur 
l'angle  de  chute  des  hypothèses  semblables  à  celles  que  nons  avens 
faites  une  première  fois,  et  que  légitiment  les  deux  principes  que  nous 
avons  posés,  on  arrive  à  dresser  le  tableau  suivant,  dans  lequel,  les  2 
sont  les  angles  de  projection  et  les  0  ceux  de  chute  ;  les  U,  les  vitesses 
restantes;  les  Y,  celles  de  projection  ;  les  X,  les  portées;  et  les  Y,  les 
hauteurs  des  bonds  successifs. 

TablMu  des  ricocheti  du  boulet  de  ôO,— Hauteur  i^iO.—Vitesie  iniliale  4a5  mètres, 

tir  horixoniaL 


a  =©<»-  «y-  0" 

V  =485» 

X  =289» 

Y  =2»10 

$  =0<'--57'-52" 

U  =399- 

x'  =10-  7'-I3 

V  =  39&» 

X'  =475" 

Y'=2«60 

•'^f— 20'— 35" 

U'=297- 

x"=lo-26' 

V'=290" 

X"=382» 

Y"=2»e6 

«"=lo_35'-33" 

U"=23l- 

x"'=lo^l' 

V"'=225» 

X"'=288» 

Y"'=>23 

•"'=ia--4e'-3r 

U"'=195- 

«'"srl'-Sy 

7'"=  187» 

X"'=228» 

^"=1-93 

8'<'=l-W-38" 

13"'=  168- 

»"  =2»-  5' 

v=ieo» 

V"=137» 

X''=I86» 

y— 1»73 

«^=2-7'— 30" 

V*=  t47- 

( 
1 

Total  des  portées. . . 

1,848» 

1 

Avec  la  vitesse  restante  après  le  sixième  choc,  137»,  le  boulet  n'au- 
rait plus  qu'une  force  de  pénétration  dans  le  chêne  de  0<"  20.  Tiré  de 
plein  fouet,  il  lui  eût  fallu  un  parcours  de  2,300  mètres  pour  être  ré- 
duit à  cette  vitesse. 

Des  calculs  analogues  donneraient  pour  le  même  boulet  lancé  d'une 
batterie  basse,  avec  la  charge  au  ^e  * 

Distance  du  premier  point  de  chute,  232". 


plitude  do  1» 

bond... 

X' 

=357». 

Hauteur 

Y' 

=1"  70 

Id. 

2« 

id.... 

X" 

=334». 

id. 

Y" 

—2»  5« 

Id. 

3« 

id.... 

X"' 

=287». 

id. 

Y»// 

=2-50 

Id. 

4« 

id.... 

X'" 

=215». 

id. 

Y<v 

=2»  20 

Id. 

5« 

id — 

X' 

=180». 

id. 

Y" 

=3-  12 

Portée  totale 

.1,605  mètres. 

En  refaisant  les  calculs  pour  un  canon  do  30  n<>  2,  placé  dans  um- 
deuxième  batterie,  l'axe  élant  à  4°*  30  au-dossus  de  Tcau,  on  trouve  les 
résultais  suivants,  pour  la  charge  aa  Va- 
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Dist.du  le' point  de  chute  X    -^=369».  ir  du  poiut  de  dép^  Y    =^4"  30 

àinpliludedo  l«bond.  X'  ^==475»».  id.    du  1«' bond  Y   =3»  70 

Id.            2«           .  X"  t=360'».  id.         2fi          Y"  i=3«  40 

Id             3«           .  X'"=270«'.  id.         3«          Y"' =3»  00 

Avec  la  charge  au  */^,  le  même  canon  donnerait  : 

!"  amplitude X    ==323«. 

t^*^  bond X'   =467».  Hauteur  du  !•' bond  Y'   =3»  90 

2»     id X"  =344"».       id.  2»    id.    Y"  =3»  30 

3e     id X"'t=255".       id.  3^    id.    Y'"  «=2-»  80 

4'     id X'»'c=3l2».       id.  4*    id.    Y'^  =2«  20 

Un  canon  de  30  n»  3,  placé  dans  une  troisième  batterie^  à  une  hau- 
teur de  6>°  40,  donne,  avec  la  charge  au  Vs  y  ies  résoltats  suivants  : 

1"  amplitude X    =387™.  H'  du  point  de  dép»  Y»  =6«>  40 

1"  bond X'  =568".  Hauteur  du  U^  bond  Y'  =6™  70 

2^     id X"  =375™.        id.  2«    id.*Y"  =4»  tO 

3«     id X'"=292».       id.  3«    id.  Y'"=3«  80 

4*     id X'^=^240«.       id.  4»    id.  r»^  =3»  20 

5«     id X^  =189».        id.  5«    id.  T  =2"  60 

Sous  l'angle  de  projection  de  1  degré  au-dessus  de  l*  horizon,  les  canons 
no  1  et  n^'  2,  pkacés  Tan  dans  la  première,  l'autre  dans  la  deuxième  bat- 
terie, donnent  les  résultats  suivants  : 

Can(m  n»  i  (1»  batterie). 

1^'  amplituâe X   =575".  H^  du  point  de  dép«  Y»  =2»  10 

l«bond X'  =526".        id.  1«  bond  Y'   =4»  70 

2«     id X"  =376»,       id.  2^    id.    Y"  =4»  40 

3*     id X"'=290«.       id.  3»    id.   Y"'=3«60 

Canon  n»  2  (2«  batterie). 

V^  amplitude X    =^7».  H"^  du  point  de  dép»  Y»  =4»  40 

l^bond X'  =«0».       id.         l«bond  Y'  =6»  00 

2e     id.  X"  =408».        id.  2»    id.    Y"  =5»  60 

Sous  l'angle  de  projection  de  l»  en  dessous  de  Thorizon,  tir  négatif, 
on  obtient  : 

Canon  ««>  I.— 1"  batterie.  —  Charge  au  V*. 

1^«  amplitude X    =105».  H'  du  point  de  dép»  Y    =4î»  20 

l«bond X'  =560».       id.  l«bondY'  =4»  00 

2e     id X"  =460».       id.  2»    id.   Y"  =4»  30 

3*     id r"=3e7».       id.  3e    id.    Y" «=^»  10 

4«     id.  .     .*. X'^=290».       id.  4e    id.  Y"' =3»  70 

&•     id X^  =231».       id.  6e    id.    T  =3»  60 
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Canon  n»  2.^2^  baUerie.'-Chargâ  an  «A* 

!«•  ampUlude X    =185»,  H'  du  point  de  dép*  Y    ==4«  30 

i^T  bond X'  =590».       id.  l«bond  Y  =4""  70 

2fi     id X"  =450».        id.  2f>    id.    V  =4«  40 

3*      id X'"=320«.       id.  3«    id.    Y"  =3»  50 

4*      id X'^=240«.       id.  4*    id.   T*' =?»  90 

Canon  n'  3.— 3«  batterie.—Cherge  au  «/s. 

1w  amplitude X    =245».  H^  du  point  de  dép»  Y    =6»  40 

1er  bond X'  =050».       id.  t^^-bond  Y  =«»  30 

2fi      id X"  =460».       id.  2«    id.   Y' =5»»  30 

3«      id X"'=415».       id.  3«    id.   Y"  =5»  00 

Canon-obusier  de  i6<^.— Grande  charge.— Gaillards. 

1"  amplitude X    =286».  H'  du  point  de  dép«  Y    =8»  50 

1«  bond X'  t=650».        id.  t«'bondY  =8°»  25 

2fi     id X"  =480».       id.  2^    id.   Y' =8»  20 

3«     id X"'=360».        id.     *      3«    id.  Y"=7»ôO 

Ces  calculs  font  voir  clairement  que  les  difTérenlea  traiectoires  se 
s'élèvent  pas  au-dessus  de  la  surface  de  la  mer  à  une  hauteur  plus  grande 
que  la  coque  d'un  vaisseau»  qui  serait  par  conséquent  atteinte,  soit  de 
plein  fouet,  soit  à  ricochet,  par  tous  les  coups  tirés  depuis  Tangle néga- 
tif de  1  degré  jusqu'à  l'angle  positif  de  1  de^ré,  et,  bien  qu'on  puisse 
obtenir  des  portées  un  peu  différentes  de  celles  que  nous  avons  calco- 
lées,  en  faisant  varier,  autrement  que  nous  ne  l'avons  fait,  les  angles  de 
réflexion  et  les  vitesses,  néanmoins  on  arrivera  toujours,  à  très-peu  près, 
aux  mêmes  hauteurs  des  bonds,  et^  par  suile^  à  la  même  conclusion  pra- 
tique que  nous  en  tirons  * . 

Nous  ne  saurions,  du  reste,  mieux  terminer  cette  note  qu'en  citant  le 
résultat  du  tir  fait  par  les  vaisseaux  de  l'escadre  d'évolutions  aux  îles 
d'Hyères,  pendant  l'hiver  de  1851  à  1852.  Les  vaissesnix  étaient  embos- 
sés,  à  4  encablures  1/2  de* distance,  par  le  travert  de  bcitlérîeï  en  pierre 
construites  sur  la  plage,  et  destinées  à  figurer  des  coques  de  navires. 
L'état  de  la  mer  a  été  variable  ;  elle  était  quelquefois  houleuse  et  cla- 
poteuse.  Les  chefs  de  pièce  ont  tiré  1,000  coups  de  plein  fouet,  en 
visant  par  la  ligne  de  miro  ;  les  chargeurs  en  ont  tirè50(^,  en  pratiquant 
le  tir  bori2ofi(al,  la  plupart  au  moyen  de  nos  règles  graduées.  La  b«nié 


•  Cette  conclusion  est  fort  importante.  Cest  là,  en  effet,  la  cause  qui  atténae 
à  un  hMit  degré  les  erreurs  des  indications  fournies  par  tes  pendule. 
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decbaqae  coup  était  appréciée  par  ud  numéro.  Les  moyennes  générales 
des  chiffres  d^apj^écUUian  onfc  été,  dans  toute  l'escadre  : 

Pour  les  canons  n^*  1...    Chefs 
id.     n«  2. . . 

Obnsiers 

Caronades  

ce  qui  montre  que  le  tir  horizontal  a  valu  au  moins  le  tir  de  plein 
fouet.  Yoici,  du  reste,  la  proportion,  sur  100,  des  coups  qui  ont  touché  le 
but,  en  nous  bornant  à  citer  les  résultats  fournis  par  les  canons  n»  1  et 
n«2,  qui  forment  au  moins  les  deux  tiers  des  bouches  i  feu  de  Tescadre. 
Le  bot,  Tariable  selon  lee  six  vaisseaux  qni  ont  pris  part  aux  exercices» 
a  60,  ei  moyenne,  33  mètres  de  long  sur  4n  60  de  hauteur.  Il  repréaen* 
lait  donc  un  brick  ou  une  petite  corvette. 

Canon  de  30  u»  1...    Plein  fouet  181        Ricochet  108. 
Canon  de  30  no  2...    Plein  fouet  210       Ricochet  229. 

Avantage  du  ricochet  sur  le  plein  fouet  -r^  environ. 

Que  peut-on  ajouter  de  plus  en  faveur  du  tir  horizontal,  du  moins 
dans  les  circonstances  où  celui  de  Tescadre  a  eu  lieu? 

Aussi  le  vice-amiral  baron  de  la  Susse  s'exprimait-il  ainsi  dans  son 
rapport  officiel  ; 

c  Le  tir  à  ricochet  a  été  généralement  bon;  il  a  même  donné  de  meil- 
c  leurs  résultats  que  le  tir  de  plein  fouet  à  la  distance  de  4  1/4  à 
(  4 1/2  encablures.  C'est  un  tir  que  je  regarde  comme  excellent»  et 
<  cette  conviction,  établie  sur  des  faits  nombreux,  nt'a  toujours  engagé 
«  à  familiariser  les  chefs  de  pièce  avec  son  usage.  » 

AddiUon  à  la  note  C. 

La  cause  du  ricochet  n'est  point  exactement  connue.  Les  uns  veulent 
qu'il  soit  dû  au  brusque  mouvement  de  réaction  de  la  surface  choquée 
par  le  boulet,  que  ce  soil  le  sol  ou  l'eau,  et  cette  idée  semble  d'autant 
plus  naturelle  que  ces  deux  substances  ne  sont  point  dépourvues  d'élas- 
ticité ;  les  autres,  et  notamment  M.  Bidone  S  attribuent  tout  l'effet  au 
ressort  de  l'air  qui  se  trouve  violemment  comprimé  entre  le  projectile 
et  la  surface  réfléchissante.  Il  y  a  peut-être  quelque  exagération  dans 
cette  derûière  opinion,  et  il  est  plus  probable  que  les  deux  causes  con- 
tribuent à  produire  le  phénomène.  Mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que, 
dans  le  tir  sous  des  angles  très-aigus,  le  boulet  doit  s'enfoncer  extrê- 
mement peu  dans  l'eau. 

Nous  allons  es^yer  de  le  démontrer,  en  partant  de  ce  fait  constaté  par 
les  expériences  de  Portsmoulh,  savoir  que  le  ricochet,  dans  le  tir  horizon- 
tal, ne  fait  chaque  fois  perdre  au  boulet  qu'une  vitesse  de  5  à  6  mètres. 

t  Nous  ne  connaissons  do  mémoire  de  ce  savantque  ce  qu'en  rapporte  Montgerry . 
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Pour  cela,  calculons,  pour  uu  enfoncement  donné  du  boulet,  la  résis- 
tance que  Tcau  lui  ferait  éprouver  et  la  perle  de  vitesse  qui  en  smr. 
la  conséquence,  à  son  premier  ricochet. 

Soit  AB  la  surface  de  Tean  {fig,  11);  MABN  la  trajectoire  du  bouleiqi 
entre  dans  Teau  sous  une  incidence  MAI,  que  nous  ferons  dans  cet  eiea- 
pie  égale  à  1  degré.  Nous  supposerons  que  cette  trajectoire  est  circalair^ 
de  A  en  B.  Po  est  le  plus  grand  enfoncement,  que  nous  nous  àomm 
à  priori.  Il  s'agit  de  calculer  la  résistance  totale  éprouvée  par  le  boolci 
dans  son  trajet  de  A  en  B.  D'abord  cette  ligne  AB  est  déterminée  park 
quantité  Po,  qui  est  supposée  connue,  et  par  l'incidence  MAI  qui  !'e<i 
également.  En  effet,  dans  le  cercle  dont  fait  partie  l'arc  APB,  et  à^\ 
nous  nommerons  le  rayon  R,  AB  est  la  corde  de  l'arc  AB  qui  est  ici,  /»: 
hypothèse,  égal  à  2  degrés.  On  a  donc  AB  s=  R  X  corde  2p==RX  2  sic.  l^ 
Mais,  dans  ce  même  cercle,  Po  =  a  est  le  sinus  verse  de  l'arc  de  1^ 
on  a  donc  Po  =  a  =  R  X  sin.  verse  de  !<>=  R  (1  —  cos.  io).  d'i» 
t>  g  *     n    A        AB       a  sin.  1»       ^..^ 

^=(l-cos.lo)^^^°fl°Ao^   ^  -l.^cos.lo=^^^^- 

Gela  posé,  quand  le  centre  du  boulet  est  en  un  point  quelconque  c'  de 
son  trajet  immergé,  on  a  pour  la  valeur  Vo'  de  son  immersion,  AcfèiiBi 
appelé  X,  et  Vo'  étant  appelé  y, 

a  sin.  1°     ,,  .  sin.  1°       ^  ^,^^^ 

Le  segment  plan  résistant  DEP  a  pour  valeur,  en  désignant  par  rk 
rayon  du  boulet,  et  par  6  Tare  PD  exprimé  en  degrés  :  suHics 

DEP  =  r«  M s-  sin.  2  •  j  =  r»  f  6  —  sin.  e  cos.e  j .  Il  faut  exprimer 

cette  surface  en  fonction  de  x ,  afin  de  n'avoir  qu'une  seule  inconooe. 

r  —  P« 
Or,  dans  le  cercle  FPH,  l'arc  6  est  l'arc  dont  le  cosinus  est ■ 

=  !^^^=1  — f-^j ,  donc  arc  •  =  arc  cos.  ==  fl— ^j. 

Puis,  COS.  6=r  1—  5.,  d'où  cos.«6  =  1  +-^  —  •^etsin.«ft=l-cos.*« 

D'où  encore, 

sin.e.co«.»  =  (l-i)  j/(ît-l)»=«j/(l-«')  » 

faisantfl— —  j  =w,  1—-^  étant  d'ailleurs  égal  à  1 '--- — 

=  (l j=tii.   On  a  donc  enfin 

Surf.  D'E'P'=r«^arccos.  =  M  -  m  f/ (1  —  m»)! 
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La  résistance  exercée  sur  ce  segment  plan  serait,  d'après  les  théories 
ordioaireSy  V  étant  la  vitesse  du  boulet  : 

R  =  K  .  60  kil.  .  V«  .  r»  Tare  oos.=(w)  — m  r/(l  -  m»)  j , 

Le  travail  élémentaire  produit  par  cette  résistance  sera  donc  : 

Rdx  =  K  .  50^.  V«.  r«  (arcco8.=iii— m  i/^l  —  m*)J  dx. 

A  cause  da  peu  de  diminution  qu'éprouve  la  vitesse  V  dans  son  trajet 
à  travers  Teau,  nous  pouvons  supposer  T  constant  ;  le  travail  total  de  la 
résistance  sera  ainsi  : 

{S)T=y   ^Rte=K.l(K)k.V».ry  ^/arccos.OT--mT^^  cto, 

formule  dans  laquello  le  coenicient  K  est  relatirà  la  forme  spbérique 
de  la  surface  résistante,  et  peut  être  pris  égal  à  */  ,  d*aprés  les  données 
de  rancieone  théorie  sur  la  résistance  des  fluides. 

Quand  on  aura  obtenu  par  l'intégration  de  la  formule  (A)  la  valeur  d,u 
travail  mécanique  T,  dû  à  la  résistance,  il  faudra  l'égaler  au  produit  de 
la  masse  M  du  boulet,  par  sa  vitesse  moyenne  V  et  par  la  diminution  de 
vitesse  dv  que  cette  résistance  lui  fait  éprouver,  conformément  aux  rè- 
gles ordinaires  de  la  mécanique.  On  aurait  donc  T  «M.V.dv,  d*o(i 
Ton  tirerait  aisément  la  valeur  cherchée  ()e  dv. 

Mais  il  est  facile  de  voir  quel'intégrate  de  l'équation  (A)  est  fortcom- 
pliquée  ^  ;  or  il  est  préférable  de  la  calculer  par  les  quadratures. 

Supposons  donc  que  l'enfoncement  maximum  du  boulet  soit  égal  au 
V4  de  son  rayon,  soit  de  0»  02,  dans  le  cas  du  boulet  de  30  ,  Tangle 
d'incidence  étant  de  1^,  Ao  =  2"  30.  Partageons  cette  distance  en  trots 
parties  égales,  et  calculons,  pour  les  deux  points  de  division  intermé- 
diaires et  pour  le  point  0,  la  valeur  des  surfaces  résistantes  telles  que 
DEP,  en  fonction  du  carré  du  rayon  ;  en  d'autres  termes,  calculons, 

pour  chacun  de  ces  points,  les  valeurs  de  f  arccos.  =111— m-r/l--^*  ]. 

Pour  le  point  A  on  trouve. . .    0,00 
Pour  le  2«  point 0,05 

Id.      3«    id 0,13 

Id.      4«    id 0,22 

Avec  une  échelle  arbitraire,  prenons  ces  quatre  quantités  comme  les 

*  La  première  moitié  de  Tintégrale  doaoe  seule  : 

""fit/^l^-(-7^  ""»•■=(-¥)  +■ 

K'-"-r)  y'-{'-'-ff+.^  ^     /•+('-¥) 


ANN.    MAK.    1853.  —  T.   X.  14 
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ordonnées  d'une  courbe  dont  les  longueurs  des  divisions  équidistantes 
seront  les  abscisses,  et  faisons  passer  une  courbe  continue  par  ces  quatre 
points  0,  1,  2,  3  ;  --  Taire  comprise  entre  la  courbe  0,  1,  2,  3  et 
l'axe  oX  représente  l'intégrale  cherchée  {fig,  12). 

Calculons  Tordonnée  moyenne  par  les  méthodes  ordinaires,  nous  trou- 
verons  0,11  pour  sa  valeur.  Substituons  cette  valeur  de  l'intégrale  dans 

2  / 

la  formule  (A),  en  prenant  K  =-?-  et  faisant  y  dx  =  2"  30,  nous  au- 
rons enfin  T  >=:  17413  kilogrammes  ;  égalant  cette  quantité  à  M.Y.dv 

P  15^ 

t=: —  .  y.d9=    QQ.     .  400»  X  A' f  en  admettant  que  la  vitesse 

du  boulet  est  de  400>>  au  moment  du  premier  ricochet,  ainsi  que  cela  a 
effectivement  lieu  dans  le  tir  avec  le  canon  u^  1,  charge  au  Vf 
On  a  donc  600  X  dvv==  17413,  d'où  : 
Perte  de  vitesse  du  boulet  ==:  dv  =  29  mètres  environ. 
Nous  pouvons  arriver  à  ce  chiffre  par  une  autre  voie.  R  étant  la  ré- 
sistance moyenne  et  dt  le  temps  très-petit  pendant  lequel  elle  s'exerce 
sur  la  masse  M  du  boulet,  on  a  : 

M  -^«R.  d'oùdtr=-g-,R.  dl. 

A  la  vitesse  de  400»^  par  seconde  l'espace  AB  ==  4«  60  est  parcouru 

en  ù^fitU  —  J-=:  0,67-     R  =  V»X60kx35Ô*  XCSTS*  X  0,11 

(valeur  moyenne  de  l'intégrale  définie);  d'où  R  =  3785  kilogrammes. 
Donc  dv  =  0,67  X  37851"  X  0,0114  =  29  mètres,  comme  ci-dessas. 
.  Ainsi,  en  parlant  des  principes  ordinaires  de  la  résistance  des  fluides, 
on  voit  qu'une  immersion  du  boulet,  à  son  premier  ricochet,  de  2  centi- 
mètres seulement,  c'est-à-dire  du  huitième  de  son  diamètre,  lui  enlève- 
rait 2è  mètres  de  vitesse  ;  c'est  au  moins  4  fois  ce  qu'ont  donné  les 
expériences  de  Portsmouth.  11  faut  en  conclure,  comme  nous  l'avons 
annoncé  d'abord,  que,  sous  de  petits  angles  d'incidence,  le  boulet  rico- 
che, sans  pénétrer  d'une  quantité  sensible  dans  l'eau.  Cette  conséquence 
est  d'autant  plus  nécessaire  que  nous  faisons  abstraction  de  la  perte  de 
force  vive  que  le  choc  sur  l'eau  doit  faire  éprouver  au  boulet,  et  qui  est 
une  nouvelle  cause  qui  tend  à  diminuer  sa  vitesse  de  translation. 
.  Dans  l'analyse  qui  précède,  nous  avons  considéré  Y  comme  constant 
pendant  le  ricochet.  Celte  hypothèse  pouvait  convenir  au  cas  que  nous 
examinions,  c'est-à-dire  celui  d'une  très-faible  immersion  du  boulet. 
Maison  général  V  est,  par  suite  de  son  ralentissement  même,  une  fonc- 
tion dex,  ce  qui  vient  encore  compliquer  la  solution  du  problème.  Ce- 
pendant elle  pourrait  encore  s'obtenir  par  la  méthode  des  quadratures. 
Mais,  an  lieu  de  considérer  T  comme  constant  pendant  tout  le  trajet  AB, 
on  ne  le  regarderait  comme  tel  que  pendant  une  fraction  de  ce  trajet,  le 
quart,  par  exemple.  On  calculerait,  pour  ce  trajet  partiel,  la  diminution 
de  vitesse  produite  par  la  résistance  de  l'eau,  et  c'est  la  vitesse,  ainsi 
diminuée,  qu'on  ferait  entrer  dans  le  calcul  relatif  au  trajet  partiel  sui- 
vant, etc. 
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Deuxième  addition  à  la  note  C. 

Noos  avons  donné  nn  premier  moyen  de  caleuler  les  dépressions  du 
boulet,  lancé  liorizontalement.  En  voici  un  second,  que  nous  avons  plu- 
sieurs fois  employé  : 

La  vitesse  initiale  étant  connue,  on  calcule  de  25  mètres  en  25  mètres 
les  vitesses  restantes,  par  la  formule  de  Metz. 

Soient  V^,  V^,  V,,  V3,  V^,  V5,  T^,  etc.,  ces  vitesses. 

Les  vitesses  moyennes  avec  lesquelles  sont  parcourus  les  trajets  suc- 
cessif de  25  mètres  sont  donc  : 

Vf         V|     ,         ri     ,         V3     ,         V4     ,  etc. 
La  durée  de  chacun  de  ces  trsgets  se  calcule  par  la  proportion  : 

25 

1  seconde  :  9  ::  t  :  25  mètres,  d'où  t  =  ~ .  1»^. 

Soient  t     ,         U     ^        h     •  h     f       U    f    ^^c- , 

ces  dnréas  partielles.  Les  temps  écoulés  depuis  l'origine  sont  : 

I,      t+U^T,,     T4+«,=:Ti,     Ti+t3'=T3,etc., 
et,  par  conséquent,  les  dépressions  correspondantes  du  boulet  sonl  : 

On  conçoit  qu'on  peut  appliquer  à  cette  théorie  des  procédés  graphi- 
ques qui  abrègent  les  opérations  et  donnent  peut-être  plus  d'exactitude. 
Nous  ajouterons,  sans  nous  étendre  davantage,  que  ces  tables  ou  ces  ta- 
bleaux graphiques  peuvent  servir  à  résoudre  certaines  questions  relatives 
au  lir  reltvéj  aussi  bien  que  celles  qui  se  rattachent  au  tir  horizontal. 
An  reste,  le  calcul  des  formules  que  nous  avons  citées  dans  le  courant 
de  cette  note,  n'a  rien  de  pénible. 


NOTE  D, 

AU  SUJET  DE  l'utilité  DU  POINTAGE  AU  JUGÉ. 

Nous  terminerons  cet  appendice  en  citant  un  fait  qui  nous  semble  pro- 
pre à  faire  ressortir  l'importance  des  méthodes  qui  permettent  de  tirer 
ionsvair. 

Le  20  septembre  1711,  Di^uay-Trouin,  voyant  la  brèche  ouverte^  ré- 
solut de  pénétrer  dans  la  place  de  Rio-Janeiro,  le  lendemain  i  la  pointe 
do  jour.  Les  ordres  furent  donnés  en  conséquence,  les  dispositions  prises, 
et  l'on  attendit  la  nuit  eu  groupant  les  troupes  selon  les  intentions  du 
général. 

Le  soir,  le  ciel  était  sombre  ;  les  montagnes  s'enveloppèrent  d'épais 
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JURISPRUDENCE  MARITIME. 

APPUCATION  DR  LA  LOI  DU   17   MAI   1819. 

26  décembre  1852.  —  Jugement  du  tribunal  correctionnel 
de  Saint-Jean-d'Angely  qui  condamne  à  25  francs  d'amende 
un  patron  de  bateau  coupable  d'injures  envei*$  un  garde  ma- 
ritime. "^' 

APPUGATION  DU  DÉCRET  DU  19  MARS  1852  (r6lE  D'ÉQUIPAGB). 

2  janvier  1853.  —  Jugement  du  tribunal  correctionnel  de 
Dinan ,  qui  condamne  à  deux  amendes,  l'une  de  100  francs  ce 
l'autre  de  10  francs,  un  patron  pécheur  pour  non-exhibition 
de  son  rôle  d'équipage  et  pour  omission  de  l'inscription  à  la 
poupe,  du  nom  de  son  embarcation.  {Art.  3  ef  6  du  décret,) 
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nuages;  les  venls  de  S.  0.  se  mirent  à  souffier.  Tout  fit  présumer  que 
les  projets  du  général  s'accompliraient  à  la  faveur  d'une  obscurité  pro- 
fonde. L'aspect  du  temps  porta  Duguay-Trouin  à  ordonner  aux  vaisseaux 
et  aux  batteries  de  bien  pointer  avant  la  nuit.  Cette  sage  précaution  ne 
fut  pas  perdue,  et  quand  l'ennemi,  apercevant,  à  la  lueur  d'un  éclair, 
les  chaloupes  qui  portaient  les  troupes  de  débarquement  aux  points  coo- 
venus,  commença  le  fea  sur  elles,  Duguay-Trouin  put  donner  le  signal 
d'une  bordée  générale. . .  Aussitôt  la  rade  entière  s'illumina  du  feu  de 
rarlillcrie  française. , .,  etc.  [Histoire  de  Duguay-Trouin.)  V 

On  voit,  dans  l'exemple  de  ce  qui  s'est  passé  pendant  cette  nuit  mé- 
morable, une  preuve  de  l'utilité  des  moyens  qui  permettent  de  poinler 
sur  des  objets  que  la  nuit  empêche  de  distinguer.  Sans  doute  il  ne  s'a- 
gissait pas  ici  de  but  ûe^en  d'étendue,  et  l'exécution  des  ordres  de 
Duguay-Trouin  put  être  complète,  sans  qu'un  seul  de  ses  vaisseaux  eût, 
pour  se  guider  dans  son  pointage,  d'autre  ressource  que  l'instinct  et  la 
simple  remarque  faite  avant  la  nuit  Mais,  au  lieu  d'avoir  une  grande 
ville  à  incendier,  le  général  eût  pu  vouloir  détruire  une  forteresse,  et, 
dès  lors,  des  moyens  plus  précis  devenaient  nécessaires.  Cette  suppo- 
sition, qui  ne  fait  que  limiter  la  question  dans  un  cercle  plus  difficile, 
ne  change  donc  rien  à  la  preuve  que  nous  voulions  tirer  du  récit  du  plus 
beau  fait  d'armes  de  Duguay-Trouin. 


LÉ6ISLATI0N.— COMMERCE.— ADMINISTRATION. 
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NOUVELLES  ANNALES 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


OCTOBRE    f^ftS. 


VOYAGES  DE  TERRE  ET  DE  MER.— GÉOGRAPHIE. 


MORT  DU  LIEUTENANT  BELLOT». 

La  marine  impériale  vient  de  perdre  un  de  ses  officiers  les 
plus  distingués.  Le  lieutenant  de  vaisseau  Bellot  est  mort 
Victime  de  son  zèle  pour  la  science  et  de  ses  sentiments  d'hu- 
manité. Ce  jeune  officier,  impatient  de  courage  et  d'activité, 
élait  parti  en  avril  dernier  de  Sheerness  pour  une  nouvelle 
expédition  dans  les  mers  Arctiques.  Il  montait  le  steamer  à 
hélice  le  Phœnix^  commandé  par  le  capitaine  Inglefield. 

La  triste  nouvelle  de  sa  mort  nous  est  donnée  par  une  dé- 
pêche écrite  de  Beechy-hlandy  à  bord  du  navire  de  S.  M.  B. 
le  North'Star,  à  la  date  du  24  août  1853. 

Dans  cette  dépêche,  le  commandant  Pullen  annonce  à  sir 
E.  Belcher  que,  le  12  août,  il  lui  a  envoyé  des  dépêches  par 
le  lieutenant  français  Bellot  (du  Phœnix),  qui  s'était  offert  pour 
les  porter.  Malheureusement,  dans  l'exécution  de  celte  mis- 
sion, par  suite  de  la  débAcle  brusque  et  inattendue  des  glaces 
dans  le  canal  de  Wellington,  le  lieutenant  Beilot  a  perdu  la 
vie.  Les  quatre  hommes  qui  l'accompagnaient  sont  revenus  au 

^  Voir  k  la  Biographie  Particle  Nécrologique,  que  nou!«  devons  à  la  plume  de 
M.  Ghaflaèmu. 

ANN.    MAR.    1853. —T.    X.  15 
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North'Siar;  deux  sont  rentrés  le  20  août,  et  les  deux  autres  le 
2(,  épuisés  de  fatigue.  Leurs  dépositions  ont  été  reçues  immé- 
diatement. Ces  hommes  déclarent  avoir  toujours  bien  fait  leur 
devoir,  et  ils  parlent  du  lieutenant  Bellot,  quoique  étant  d*uoe 
antre  nation ,  comme  d'un  officier  sous  les  ordres  duquel  ils 
étaient  heureux  de  marcher. 

(  Tout  le  monde  déplore  vivement  sa  mort.  Il  était  bien 
connu  à  bord  du  Prtn{;e-il/&er<.  Il  avait  lui-même  proposé  ses 
services  pour  la  mission  dangereuse  qui  lui  a  été  confiée, 
car  le  seul  officier  que  j'avais  (dit  le  commandant  PuUen) 
était  avec  le  capitaine  Inglefield,  et  M.  Schellibear  et  moi  nous 
n'étions  revenus  que  la  veille  au  soir.  Je  n'avais  pas  donné 
d'ordres  au  lieutenant  Bellot;  je  lui  avais  remis  seulement  une 
lettre  d'observations  pour  le  guider,  considérant  son  expé- 
rience comme  suffisante  en  tous  points.  Je  regrette  très-dou- 
loureusement sa  perte;  c'était  un  bon  et  digne  jeune  homme, 
faisant  honneur  à  sa  profession.  Quoique  étranger,  il  montrait 
tant  de  léte  et  d'énergie  dans  la  mission  que  nous  remplissions, 
que  je  devais  me  sentir  honoré  de  lui  être  associé  en  quoi  que 
ce  fût.  » 

<  Le  21  août,  à  minuit  dix  minutes,  les  glaçons  ont  com- 
mencé à  arriver  avec  rapidité,  nous  entraînant  avec  eux. 
Nous  sommes  parvenus  à  prendre  position  à  Morlbumberland- 
House.  > 

L'instruction  donnée  au  lieutenant  Bellot  par  le  comman- 
dant Pullen  (en  date  du  12  août)  porte  entre  autres  choses  : 

t  Je  ne  suis  pas  inquiet  pour  votre  succès  dans  cette  mission 
pour  laquelle  vous  vous  êtes  si  bravement  offert.  La  glace  est 
encore  forte  dans  le  canal  de  Wellington ,  et  je  ne  pense  pas 
que  la  débâcle  ait  lieu  ce  mois-ci.  Dans  tous  les  cas,  au  moin- 
dre symptôme  de  débâcle,  rapprochez-vous  de  terre,  et  suivant 
votre  idée,  avancez  ou  reculez.  En  vous  souhaitant  l'assistance 
de  Dieu  et  tous  bons  succès,  je  suis,  cher  Monsieur,  votre  tout 

dévoué,  PULLEN.  » 

Les  dépêches  que  portait  M.  Bellot  étaient  destinées  pour 
VAssistancCj  à  bord  de  laquelle  était  le  capitaine  Inglefield  et 
qu'il  devait  rencontrer  à  la  pointe  Hogarth ,  rendez-vous 
assigné. 

La  déclaration  de  Williams  Johnson,  un  des  matelots  qui  a 
été  surpris  par  la  glace  avec  le  lieutenant  Bellot,  porte  :  t  Nous 
avions  abrité  notre  canot  auprès  d'un  glaçon  énorme»  et  avec 
nos  couteaux,  M.  BcUot  et  moi,  nous  nous  étions  creusé  dans 
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la  glace  un  asile.  Parlant  du  danp^er  de  notre  position,  M.  Bel- 
lot  disait  :  Avec  la  protection  de  Dieu,  mes  enfants ,  pas  un 
seul  de  nos  cheveux  ne  tombera  de  nos  tôles.  » 

<  Le  18  août,  dans  la  matinée,  M.  Beliot  attacha  ses  livres, 
et  il  dit  qu'il  allait  voir  comment  se  comportaient  les  glaçons. 
Il  n'y  avait  pas  quatre  minutes  qu'il  nous  avait  quittés  que  je 
m'inquiétai  de  ne  pas  le  revoir.  Je  m'avançai  sur  notre  glaçon, 
et  je  ne  vis  que  la  canne  du  lieutenant  à  côté  d'une  large  cre- 
vasse. La  glace  était  brisée.  J'appelai  de  toutes  mes  forces  : 
<  M.  Beliot!  >  pas  de  réponse.  Le  vent  soufflait  avec  violence. 
Je  me  mis  à  chercher  :  je  ne  le  vis  pas,  et  il  est  probable  que 
le  vent  l'aura  poussé  dans  la  crevasse.  Ne  voyant  plus  M.  Bel- 
iot, je  dis  à  mon  camarade  Hook  :  <  Je  n'ai  pas  peur,  je  sais 
que  Dieu  nous  viendra  en  aide«  > 

f  Nous  nous  efforçâmes  de  gagner  le  cap  Dehaven  ou  le  port 
Phillips;  mais,  après  bien  de  la  peine,  nous  atteignîmes  la 
terre  que  lo  lieutenant  Beliot  nous  avait  dit  être  la  pointe 
Hogarth.  Pendant  six  heures,  nous  avions  vogué  sur  une  mon- 
tagne de  glace  où  je  disais  à  Hook  :  c  N'aie  pas  peur,  nous 
allons  faire  de  ce  glaçon  un  canot.  »  Cest  à  l'aide  de  ce  canot 
de  glace  que  nous  sommes  arrivés.  Quant  à  M.  Beliot,  il  n'avait 
pas  peur  ;  c'était  un  bon  officier.  * 

i  David  Hook,  auti*e  matelot,  a  ajouté  :  Je  suis  sûr  que  le 
lieutenant  Beliot  doit  avoir  péri.  Au  moment  où  nous  Tavons 
perdu,  nous  pouvions  voir  la  terre  à  une  distance  de  4  milles.» 

c  Johnson.  —  Je  me  rappelle  que  bien  peu  de  temps  avant 
de  le  perdre  ,  le  lieutenant  Beliot  me  dit  qu'il  était  trè&-heu- 
reux  de  n'être  pas  à  terre,  que,  connaissant  son  devoir  comme 
officier,  il  devait  voir  le  danger  jusqu'au  bout,  préférant  mou- 
rir à  celte  place  que  d'être  sauvé  à  terre.  » 

Le  commandant  Pullen  déclare  que  Johnson  est  un  homme 
bon  et  moral,  un  brave  marin.  M^is  ces  inatelois  se  sont  trom< 
pés  en  parlant  de  la  pointe  Hogarth,  c'est  à  Dehaven  qu'ils 
sont  arrivés.  Leur  fatigue  excessive  a  pu  leur  faire  prendre  le 
change  à  cet  égard. 

Le  contre-maitre  du  Nanh-Star^  M.  Harwey,  a  fait  la  dépo- 
sition suivante  : 

1"  Journée.  —  Nous  avons  quitté  le  Norlh-Siar  le  12  août, 
et  nous  avons  campé  à  3  milles  du  c^p  Innis. 

2*  Journée.  — Campé  à  3  milles  du  cap  Bowden.  sur  la  glace 
en  débâcle. 
3«  Journée.  —  Après  avoir  quitté  le  cap  Bowden,  nous  avons 
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passé  une  crevasse  de  quatre  pieds  de  large,  allant  au  canal 
Wellington  :  nous  étions  à  3  milles  de  tci  re. 

M.  Bellot  a  exprimé  le  désir  de  gagner  un  cap  qu'il  disait 
être  le  cap  Grinnell  ;  il  encourageait  les  hommes.  En  vue  du  cap 
Grinnell,  il  a  tenté  deux  fois  de  débarquer,  mais  une  forte 
brise  S.  E.  l'en  a  empêché.  William  Harwcy  et  William  Mad- 
den  sont  parvenus  à  gagner  la  terre  sur  le  canot.  Pendant 
qu'ils  travaillaient  à  dégager  le  canot,  en  caoutchouc,  Maddcn 
s'écria  que  la  débâcle  arrivait. 

En  efl'et,  les  trois  hommes  qui  étaient  restés  sur  la  glace, 
c'est-à-dire  le  lieutenant  Bellot  et  deux  matelots,  ne  tardèrent 
pas  à  être  emportés  par  la  débâcle.  Au  bout  de  deux  heures, 
Harwey  les  avait  perdus  do  vue  complètement.  Ils  étaient  sur 
un  solide  et  énorme  glaçon.  M.  Bellot  était  monté  sur  le  haut 
de  ce  glaçon,  lorsqu'il  fut  entraîné  hors  de  vue.  W.  Harwey 
et  Maddeu  se  dirigèrent  alors  vers  le  cap  Bowden,  où  ils  furent 
rejoints  par  les  deux  autres  matelots.  Quand  on  demanda  à  ceux- 
ci  ce  qu'était  devenu  M.  Bellot,  ils  dirent  qu'il  était  parti,  et 
Hook  ajouta  que  M.  Bellot  avait  été  noyé.  Harwey  lui  demanda 
s'il  en  était  bien  sûr,  Hook  répondit  :  «  J*eo  suis  bien  sûr, 
puisque  j'ai  vu  sa  canne  surnager  dans  l'eau  d'une  crevasse; 
mais  lui ,  je  n*ai  pas  pu  le  voir,  i  Dans  sa  déposition,  John- 
son (qui  porte  aussi  le  nom  de  Williams  Jones)  a  dit  c  que 
l'on  avait  fait  observer,  avant  l'événement,  au  lieutenant  Bellot 
qu'il  vaudrait  mieux  voyager  au  milieu  du  canal  Wellington.» 
Il  aurait  répondu  :  <  C'est  Tordre  du  capitaine  Pullen  de  lon- 
ger de  près  le  rivage,  et  de  ne  pas  s'en  écarter  de  plus  de 
2  milles.  > 


CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  MATÉRIEL  MARITIME. 


CHANGEMFJSTS 

ItlTRODClTS ,  PAR  ERICSOIf ,  DANS  SA   MACHINE  CALORIQUE  OD   A  AIR 
CHAUD  ,  ET  APPRÉCIATIONS  DE  CES  CHANGEMENTS. 

En  terminant  l'examen  auquel  nous  nous  sommes  livré  de 
la  maclûne  à  air  chaud  d'Ericson,  dans  le  dernier  numéro  de 
ces  AwnaUi^  nous  avons  parlé,  avec  confiance,  de  l'espoir  où 
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nous  élioDs  de  voir  apporter  à  celte  machine  des  perfection- 
Déments  qui  la  rendissent  d*un  usage  pratique  plus  avanta- 
geux ;  dpjà  cet  espoir  commence  à  se  réaliser.  Ericson  a,  en 
elTet,  été  amené  par  la  pratique  des  choses,  à  modifier  son 
système  ;  voici  en  quels  termes  les  journaux  rendent  compte 
de  cette  modification  : 

«  Les  anciens  cylindres  ont  été  enlevés,  ainsi  que  les  pis- 
tons, fourneaux,  bielles  et  régénérateurs  dont  ils  étaient  ac- 
compagnés. 

«  A  la  place  des  cylindres,  qui  étaient  au  nombre  de  quatre, 
de  vastes  dimensions,  et  disposés  perpendiculairement  à  Taxe 
du  navire,  sont  installés  deux  autres  cylindres  moindres,  qui 
sont  dans  la  direction  de  la  quille,  et  qui  font  avec  elle  un  an- 
gle de  45  degrés. 

«  Quatre  cylindres  auxiliaires  sont  placés  sur  les  Qancs  des 
cylindres  principaux,  un  de  chaque  côté. 

«  Ainsi,  Fappareil  se  compose  de  six  cylindres  :  deux,  dans 
lesquels  fonctionnent  les  pistons  moteurs,  et  quatre  auxi- 
liaires. 

«  Les  cylindres  moteurs  ont  chacun  2  mètres  de  diamètre, 
et  un  peu  plus  de  1  mètre  Va  de  course. 

û  Ces  deux  cylindres  étant  à  double  effet  sont  considérés, 
d'après  cela,  comme  devant  produire  autant  de  travail  utile 
que  les  quaire  immenses  cylindres  à  simple  effet  primitive- 
ment employés,  par  suite  de  ce  qu'ils  travailleront  à  haute 
pression.  G*est  la  différence  capitale  qui  existe  entre  l'ancienne 
machine  et  la  nouvelle. 

€  Le  régénérateur  nouveau,  bien  qu'ayant  v.ne  forme  diffé- 
rente, continuera  à  fonctionner  sur  les  mêmes  principes;  il 
sera,  par  conséquent,  la  pièce  principale  de  l'économie  du 
système  :  c'est  toujours  l'àme  de  la  machine  d'Éricson.  i 

Ces  changements  sont  évidemment  de  nature  a  promettre 
de  meilleurs  résultats  que  ceux  qui  avaient  été  obtenus  à  l'aide 
des  dispositions  antérieures.  Toutefois  les  journaux,  dans  les 
explications  que  nous  venons  de  reproduire,  ne  s'expliquent 
pas  d'une  manière  assez  détaillée  pour  faire  complètement 
connaître  le  mécanisme  de  la  nouvelle  machine;  mais  ils  ré- 
vèlent deux  faits  essentiels  : 

1^  L'emploi  du  double  effet,  par  lequel  on  obtiendra  deux 
Ibis  autant  de  travail  avec  le  même  piston,  puisque  celui-ci 
agit  alors  dans  un  sens  comme  dans  l'autre  ; 

2^  L'élévation  de  la  pression . 
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Ce  dernier  point  a  une  grande  importance,  car,  sans  celle 
grande  pression,  il  est  impossible  d'éviter  Tinconvénient  de 
machines  d'un  volume  irès-considërable. 

En  effet,  dans  ia  machine  a  air  chaud,  on  ne  peut  quedou- 
hier  seulement  le  volume  de  l'air  :  l'appareil  destiné  à  fournir 
cet  air  prend  donc  la  moitié  de  la  force  théoriquement,  et,  en 
réalité,  il  en  prend  soixante  pour  cent.  Si  donc,  le  piston  tra- 
vailleur a  1,000  centimètres  carrés  de  surface,  celui  qui  est 
destiné  à  ralimcniaiion  en  doit  avoir  600,  et  le  travail  est  re- 
présenté par  400. 

Il  s'ensuit  que  si,  dans  l'appareil,  il  n'y  a  qu'une  atmo- 
sphère de  pression,  on  aura  1,000  kilogrammes  agissant  contre 
600,  et  un  effet  utile  de  400  ;  mais,  s'il  y  a  deux  atmosphères, 
les  rapports  ne  changeant  pas  puisqu'on  doit  supposer  que 
les  surfaces  des  pistons  restent  les  mêmes,  on  aura  2,000  kilo- 
grammes d'impulsion  dans  le  cylindre  à  air  chaud,  contre 
1,200  kilogrammes  de  résistance  dans  le  cylindre  alimen- 
taire, et  ii  restera  un  effet  utile  de  huit  cents,  au  lieu  de 
quatre  cent$  seulement  qu'on  obtenait  avec  une  atmosphère  de 
pression. 

On  voit,  par  cet  exemple,  que  plus  la  pression  intérieure 
est  élevée,  plus,  pour  une  même  machine,  la  puissance  est 
grande,  et  plus  aussi  la  machine  peut  être  petite  relativement 
à  la  puissance.  C'est  ce  raisonnement  qui  avait  engagé  TAo- 
glais  Stirling,  que  nous  avons  cité  dans  notre  précédent  arti- 
cle sur  la  machine  d'Éricson,  à  se  servir  de  pressions  élevées, 
et  il  les  avait  poussées  jusqu'à  seize  atmosphères. 

Mais  si  les  pressions  élevées  offrent  de  grands  avantages, 
elles  ne  laissent  pas  que  d'être  d'un  emploi  difficile.  D'abord, 
à  cause  des  fuites  qui  s'y  produisent  d'autant  plus  souvent  et 
avec  d'autant  plus  d'activité  que  la  pression  est  plus  forte,  et 
qui,  par  conséquent,  exigent,  dans  l'appareil ,  une  grande 
perfection  d'ajustage,  tout  en  occasionnant  un  frottement  con- 
sidérable chez  les  surfaces  qui  s'y  trouvent  en  contact.  En  se- 
cond lieu,  ces  pressions  nécessitent  une  solidité  extrême  dans 
toutes  les  pièces  de  la  machine  destinées  à  eu  supporter  l'ef- 
fort, bien  qu'il  n'y  en  ait  jamais  que  la  même  partie  d'utilisée. 
Toutefois,  elles  n'offrent  aucun  danger  dans  la  machine  à  air 
chaud,  parce, que  si,  par  exemple,  il  y  a,  dans  tout  l'appareil, 
2  mètres  cubes  d'air  à  la  pression  de  seize  atmosphères,  et 
qu'il  survienne  une  rupture  d'une  des  parties,  il  n'y  aura  alors 
qae  deux  fois  seize,  on  32  mètres  cubes  d'air  chaud  de  ré- 
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pandus;  tandis  que,  dans  une  machine  à  vapeur,  un  squi  déci- 
mètre cube  d'eau  liouillanie  produit  au  moins  1,700  litres 
de  vapeur  à  la  température  de  100  degrés. 

Il  faut  enfin  faire  observer  que  la  chaleur  intense  qui  est  né- 
cessaire au  fonctionnement  de  la  machine  à  air,  y  doit  donner 
lieu  à  des  déformations  notables  dans  tontes  ses  parties,  et 
que  celte  même  chaleur  est  un  obstacle  constant  à  nn  bon 
graissage  des  pièces  en  jeu,  puisqu'elle  est  assez  forte  pour 
faire,  presque  immédiatement ,  vaporiser  le  suif  ou  l'huile 
qu'on  y  emploie.  Nous  avons  déjà  établi  que  cette  chaleur  de- 
vait y  être  habituellement  poussée  à  la  température  de  400  à 
500  degrés  ;  or,  on  sait  que  les  métaux  soumis  à  une  pareille 
chaleur  perdent  promploment  leur  poli  ;  et  l'air  doit  s'échap- 
per par  les  fuites  qui  se  manifestent  dès  que  les  surfaces  ces- 
sent de  se  trouver  complètement  adhérentes. 

En  résumant  ce  qui  précède,  on  voit  que  l'avantage  des 
pressions  élevées  dans  les  machines  à  air  chaud  consiste  prin- 
cipalement dans  une  diminution  du  volume  de  ces  appareils,  la- 
quelle est  en  rapport  avec  l'accroissement  des  pressions,  et  que 
le  désavantage  en  est  dans  la  nécessité  d'une  très-grande  so- 
lidité et  d'une  perfection  extrême  dans  les  parties  diverses  de 
ia  machine,  surtout  dans  les  pièces  qui  sont  destinées  à  glis- 
ser les  unes  contre  les  autres  ;  mais  cet  avantage  doit  l'em- 
porter sur  l'inconvénient,  à  cause  des  progrès  que  fait  con- 
stamment l'industrie  dans  l'art  de  travailler  les  métaux. 

Quant  à  l'emploi  du  même  air,  que  Ton  annonce  qu'Ericsou 
a  adopté,  il  parait  que  c'est  une  imitation  de  ce  qu'a  expéri- 
menté déjà  notre  compatriote  M.  Franchot,  dont  nous  avons 
précédemment  mentionné  les  persévérants  travaux  sur  cet 
intéressant  objet  :  l'on  en  conçoit  la  possibilité  en  dispo- 
sant, d'un  côté,  les  moyens  d'échauffer  l'air,  de  l'autre,  ceux 
de  le  refroidir,  et  en  plaçant  sur  son  parcours  des  toiles  mé- 
talliques qui  prennent  et  qui  rendent  alternativement  la  chaleur 
qu'elles  reçoivent.  Avec  le  condenseur  tubulaire  de  Hall  et  de 
M.  Beslay,  les  machines  à  vapeur  marchent  pareillement  avec 
la  même  eau,  qui  est  successivement  échauffée  et  refroidie. 

Les  détails  que  nous  avons  reproduits  des  journaux  qui  nous 
ont  fait  connaître  les  modifications  apportées  par  Ericson  à  sa 
machine,  ne  sont  pas  suffisants  pour  en  expliquer  divers  autres 
points  qu'il  serait  satisfaisant  de  connaître;  maison  peutcon- 
<iure  avec  confiance  de  ceux  qui  ont  été  donnés,  que  cette 

nonvell^  machine  es(,  en  général,  établie  dans  des  conditions 
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bien  préférables  à  celles  de  Tancienne  ;  et  surtout  que,  rendue 
moins  encombrante  et  cependant  plus  puissante,  elle  sera 
boaiicoiip  plus  applicable  aux  besoins  de  la  navigation.  Cest 
un  progrès  dont  il  faut  se  féliciter  a  cause  de  son  extrême  im- 
portance, et  des  avantages  que  l'art  naval  doit  en  recueillir. 

De  Borrefoux, 

Capitaine  de  vaisseau . 


MARINE  ÉTRANGÈRE. 


APERÇU  HISTORIQUE  ET  STATISTIQUE 

SUR  LA  MARINE  IMPÉRIALE  OTTOMANE  ; 

Par  le  capitaine  de  rrég;ate  J.  de  Maatineivc. 

• 

Au  monient  où  la  question  d'Orient  préoccupe  si  vivement 
Tatteniion  publique,  lorsque  des  opinions  si  diverses  se  pu- 
blient, chaque  jour,  sur  les  ressources,  sur  la  force  ou  sur  h 
faiblesse  de  Icmpire  ottoman,  M.  de  Martineng  a  pensé  qu'il 
serait  d'un  grand  intérêt  de  livrer  à  la  presse  les  notes  et  les 
renseignements  qu'un  séjour  de  deux  ans  à  Gonstanlinople, 
comme  commandant  un  bâtiment  de  guerre,  l'a  mis  à  même 
de  recueillir  sur  la  marine  turque.  La  brochure  qu'il  vient  de 
publier  sur  ce  sujet  est  remplie  des  détails  les  plus  curieux  ; 
mais  le  cadre  de  ces  Annales  ne  permettant  pas  de  la  repro- 
duire en  son  entier,  nous  sommes  forcé,  quoique  à  regret,  de 
nous  restreindre  à  n'en  donner  qu'une  analyse. 

L'auteur  fait  très-justement  observer  que  le  souvenir  de 
faits  d'une  date  peu  éloignée,  surtout  quand  ils  font  époque 
dans  la  vie  d'un  peuple,  est  toujours  de  nature  à  altérer  les 
appréciations  le  plus  impartialement  établies  ;  aussi  a-t-il  cru 
devoir  faire  précéder  sa  statistique  de  la  marine  turque  qui, 
pour  certaines  personnes,  n'est  connue  que  par  des  désastres 
plus  ou  moins  récents,  d'un  aperçu  historique  oit  sont  retracés 
<les  actes  glorieux  de  plus  d'un  genre,  unis  à  une  énergie  de 
reproduction  qu'il  a  rarement  été  accordé  aux  autres  marines 
de  surpasser.  ^ 

Avant  ravénement  de  Mahomet  H,  les  navires  turcs,  encore 
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de  faibles  dimensions ,  ne  servaient  qii'à  transporter  des 
troupes  pour  des  expéditions  peu  éloignées.  On  cite  cepen- 
dant un  succès  assez  remarquable  des  forces  maritimes  otto- 
manes de  ces  temps  reculés,  sur  les  Byzantins  en  1330  ;  et  un 
fatal  engagement  contre  les  Vémiiens  sous  les  murs  de  Galli^ 
poli. 

La  flotte  de  Mahomet  II  contribua  au  succès  le  plus  mai^ 
quant  de  son  règne.  En  mai  1453,  ce  souverain  attaqua 
Gonstantinople  par  terre  et  par  mer,  et  il  eut  Tinsigne  hon- 
neur de  s'emparer  de  cette  admirable  capitale.  La  Grèce  et  la 
Crimée  furent  alors  conquises,  et  quatre  cents  voiles  turques 
ayant  mouillé  dans  le  golfe  d'Otrante,  la  ville  de  ce  nom  fut 
saccagée  de  fond  en  comble. 

Sous  Bajazetll,  successeur  de  Mahomet  II,  il  y  eut  une  assez 
grande  aliernative  de  succès  et  de  revers;  mais  la  marine  était 
déjà  assez  forte  pour  lutter,  souvent  avec  avantage,  contre  les 
Vénitiens,  les  Italiens  et  les  Espagnols  :  elle  comptait  de  trois 
à  quatre  cents  voiles,  et  il  s'y  trouvait  des  bâtiments  de  près 
de  2,000  tonneaux  de  capacité. 

Sélim,  fils  deBajazet,  fut  cependant  le  premier  qui  pensa 
sérieusement  à  donner  à  sa  flotte  une  organisation  réelle  qui 
jusque-là  lui  avait  manqué  ;  il  fit  rebâtir  les  anciens  chantiers 
de  Consiantinople,  et  il  poussa  les  constructions  navales  avec 
beaucoup  d'activité.  La  mort  le  surprit  en  1520,  mais  il  avait 
préparé  la  brillante  époque  de  Soliman  qui  débuta  par  la  prise 
de  Belgrade. 

En  1522,  Soliman  réunit  quatre  cents  voiles  devant  Tile  de 
Rhodes  dont  le  siège  mémorable  eulun  si  grand  releniissement. 
L'ile  était  défendue  par  le  vaillant  Villers  de  TIsle-Adam!  grand- 
maître  de  Tordre  ;  les  prodiges  de  valeur  qu'il  fit  dans  sa  ré- 
sistance aux  forces  de  Soliman  sont  trop  connus  pour  être 
retracés  ici,  mais  il  fut  forcé  de  capituler,  et  la  possession  de 
Rhodes,  point  si  important  par  sa  position ,  fut  le  prix  du 
vainqueur. 

Alors  apparut  à  la  tèie  des  flottes  ottomanes  un  des  plus 
grands  hommes  de  mer  duXVI  siècle,  le  fameux  Kaïr-ed-Din  dit 
Barberousse,  qui  fut  souvent  le  rival  heureux  d*André  Doria, 
et  qui,  avec  son  frère  Aroudji ,  parvint  à  s'emparer  d'Alger 
dont  il  eut  l'heureuse  idée  de  se  garantir  la  domination  en  se 
plaçant  sous  la  souveraineté  du  sultan.  C'est  à  Kair-ed-Din, 
connu  parmi  nous  sous  le  nom  de  Cbércddin,  que  l'on  doit  la 
jeCée  qui  unit  la  pointe  Kord  d'Alger  à  un  îlot  situé  au  large 
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dans  ro. ,  el  qui  en  fit  un  port  d'où  sortirent,  avec  tant  d'audace, 
les  hardis  pirates,  longtemps  Feffroi  des  marins  et  des  rivages 
de  la  Méditerranée! 

Après  bien  des  ravages»  après  bien  des  déprédations  com- 
mises sur  les  côtes  de  TAdr îatîque  et  sur  les  lies  de  TArchipel 
soumises  à  la  république  de  Vonisc,  Barberoussc  se  trouva,  h 
25  septembre  1 538,  eu  présence  d^une  Qotte  combinée  espa- 
gnole et  vénitienne  commandée  par  Doria,  et  il  lui  fit  éprouver, 
sous  le  promontoire  d'Actium»  un  échec  que  la  nuit  seule  em- 
pêcha de  devenir  une  défaite  complète. 

En  même  temps,  la  marine  du  sultan  s'emparait  d'une 
partie  du  littoral  de  la  mer  Rouge,  et  quelques-uns  de  ses  ca- 
pitaines, tels  que  Piri-Reiss  et  Sidi-Ali,  dressaient,  d'une  ma- 
nière fort  exacte  pour  l'époque,  un  atlas  de  la  Méditerranée. 

Après  l'échec  qu'il  fit  éprouver  à  Charles  -  Quint  devant 
Alger»  Barberoussc  effectua  à  Marseille  sa  jonction  avec  la 
flotte  de  François  1*^;  il  s'empara  de  Kice,  et  il  retourna  a 
Oonstantinople  où  il  mourut  en  1546,  recommandant  au  sultan 
trois  de  ses  iieutenanis  déjà  célèbres,  Sinan»  Dragut  et  Oc- 
cbiali. 

Soliman  était  au  comble  de  la  puissance;  l'Autriche  et  Ve- 
nise lui  payaient  un  tribut;  Rhodes  avait  succombé;  mais 
Malte  s'élevait»  et  ses  chevaliers,  sur  leurs  galères,  reprenaient 
leurs  courses  contre  les  Ottomans.  Pour  les  soutenir,  Doria 
i*ecommença  les  hostilités,  le  2  mars  1560,  parla  prise  de 
Djerbi  près  de  Tripoli,  et  il  parut  à  la  tête  d'une  flotte  do  cent 
voiles;  mais  le  14  mai  suivant,  Piale-Pacha  et  Dragut  latta- 
quèrent;  ses  bâtiments  furent  détruits  ou  dispersés,  et  plu- 
sieurs chefs  furent  emmenés  captifs  à  Consiantinople. 

Le  sultan  résolut  aIoi*s  de  former  le  siège  de  Malte  :  ses 
anciens  ennemis,  les  chevaliers  de  Rhodes  qui  s'y  trouvaient 
et  qui  brûlaient  du  désir  de  réparer  leur  ancienne  défaite,  lui 
résistèrent  avec  une  énergie  indomptable,  et  Parisot  de  la  Va- 
lette, leur  grand-maître,  força  ses  troupes  à  se  rembarquer  et 
ù  fuir  dans  le  plus  grand  désordre  avec  les  quatre  cents  voiles 
qui  les  y  avaient  portées.  Ce  fut  le  premier  revers  de  Soliman; 
sa  mort  suivit  de  près. 

Sous  Sélim  II  qui  lui  succéda»  la  marine  ottomane  prit  une 
belle  revanche  en  s'emparant  de  l'île  de  Chypre  sur  les  Véni- 
tiens; mais  elle  subit,  dans  le  golfe  de  lapante  un  de  ces  re- 
vers que  l'histoire  enregistre  dans  une  de  ses  pages  les  plus 
mémorables,  et  dont,  fataliste  comme  la  Turquie  i'éiait,  elle 
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devait  difficilement  pouvoir  se  relever.  Séiim  cependant,  loin 
de  se  laisser  abattre  par  ce  désastre,  multiplia  ses  armements, 
reprit  Tunis  dont  les  chrétiens  s  étaient  emparés,  et  vit  leur 
flotte  battue  par  Occhiali  ;  mais  malgré  ces  succès ,  malgré  la 
prise  de  Cbio  et  de  Candie,  la  blessure  éprouvée  par  la  perte 
de  la  bataille  de  Lcpante  était  trop  profonde  pour  être  facile- 
ment guérie;  depuis  ce  moment,  la  puissance  maritime  des' 
Turcs  alla  en  déclinant;  et,  si  Ion  en  excepte  un  succès 
à  Feutrée  des  Dardanelles  et  un  beau  combat  suivi  de  la 
reprise  de  Chio  dont  les  Vénitiens  s'étaient  réemparés,  on 
n'a  plus  à  constater  que  des  faits  insignifiants  ou  même  des 
revers,  jusqu'au  fameux  traité  de  Carlovitz,  sous  Mustapha,  en 
1699,  en  vertu  duquel  l'Autriche  et  la  Pologne  lurent  affran- 
chies du  tribut  qu'elles  payaient  à  la  Porte  depuis  longtemps. 

Ce  fut  en  iTlO,  qu'un  ennemi  plus  formidable  encore  6t  sa 
première  apparition  dans  le  Nord  de  Tempire.  Une  escadre 
russe  s'y  montra,  et  alors  éclata,  entre  les  deux  peuples,  la 
grande  guerre  continentale  qui  dura  depuis  1711  jusqu'en 
1754.  Pendant  cette  longue  période,  la  marine  ottomane  s'af- 
faiblit de  plus  en  plus.  Aussi,  lorsqu'en  1770,  Mustapha  III 
comprit  que  Tinsurreciion  de  la  Grèce  exigeait  la  présence 
d'une  armée  navale  pour  être  apaisée ,  il  put  bien  armer 
24  vaisseaux  dont  plusieurs  portaient  jusqu'à  cent  canons; 
mais  ils  étaient  si  mal  organisés  que,  malgré  l'héroïque  bra- 
voure d'Hassan-Reiss,  un  de  ses  principaux  chefs,  cette  flotte 
fut  entièrement  détruite  par  les  Russes  et  les  Anglais  dans  la 
baie  de  Tchesmé. 

La  guerre  ayant  recommencé  en  1787,  le  même  Hassan- 
Reiss  se  présenta  en  ligne  avec  18  vaisseaux  et  14  frégates  ; 
mais  l'énergique  Gapitan-Pacha  succomba  encore  sous  les 
coups  de  l'habile  et  audacieux  commandant  de  l'escadre  russe, 
le  prince  de  Nassau. 

Douze  ans  après,  une  flotte  ottomane  débarquait  une  armée 
à  Aboukir  ;  et,  pendant  les  guerres  de  Napoléon,  h  Turquie 
augmenta  considérablement  sa  marine.  Plus  tard,  les  incendies 
répétés  qui  décimèrent  ses  flottes  durant  la  révolution  grec- 
que ne  l'empêchèrent  pas  de  continuer  ses  armements;  aussi 
avait-elle  une  force  très-respectable  lorsqu  eut  lieu  le  combat 
de  Navarin  dont  l'issue,  si  fâcheuse  pour  elle,  vint  faire  comp- 
ter une  nouvelle  catastrophe  égale  à  celles  de  Lépante  et  de 
Tchesmé.  Mais  la  Turquie  se  releva  encore  de  cette  défaite  et 
dès  1843 ,  elle  avait  déjà  une  nouvelle  belle  escadre  dans  le 
Bosphore  ! 
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M.  de  Martîneng  se  demande,  à  ce  sujet ,  comment  on  peut 
expliquer  une  richesse  navale  si  prompte  à  réparer  ses  désas- 
tres, et  une  force  de  reproduction  que  rien  n'arrêta  jamais, 
pas  même  la  conviction  superstitieuse  des  Turcs  en  général, 
que  Tempire  de  la  mer  appartient  aux  chrétiens.  <  C'est,  se 
répond-il  aussitôt,  que  malpfré  des  vices  d'organisation,  mal- 
gré le  hasard  et  souvent  l'ignorance  qui  présidaient  à  bien 
des  actes,  il  existait,  et  il  existe  encore,  dans  cette  intelligente 
et  glorieuse  nation  ottomane,  que  l'on  croit  pourtant  si  près 
de  sa  chute,  une  grande  force  vitale  ;  et,  a  côté  de  ses  immen- 
ses ressources  matérielles  ,  une  énergie  réelle  entre  les  mains 
de  son  gouvernement.  » 

Après  ce  court  historique,  nous  allons  passer  à  la  partie 
statistique  de  l'ouvrage. 

Le  Cuf/itan-pacha  est  le  chef  suprême  de  tout  ce  qui  con- 
cerne la  marine  ;  il  commande  les  flottes  et  remplit  les  fonc- 
tions de  ministre;  sous  ses  ordres  immédiats,  sont  : 

Le  Captana-pacha,  sorte  de  préfet  maritime  ; 

Le  Patrona-packay  fonctionnaire,  ordinairement  du  grade 
de  capitaine  de  vaisseau,  qui  a,  dans  ses  attributions,  les  tra- 
vaux de  gréement,  de  voilure,  de  calfatage  et  d'artillerie  ; 

Le  Leyman'Rcjss  ou  directeur  du  port,  chargé  des  construc- 
tions, des  radoubs ,  de  certains  détails  d'armement  et  de  la 
chiourme. 

Le  Riala-pacha ,  dont  les  fonctions  consistent  à  seconder  le 
Leyman-Reiss. 

Le  Naztr^  qui  dirige  le  service  administratif,  les  achats  et  la 
complabilité. 

Il  existe,  en  outre,  un  conseil  d'amirauté  composé  de  pachas 
et  d'officiers  supérieurs  de  la  marine  ;  il  vérifie  le  prix  et  la 
nature  des  objets  achetés,  il  approuve  ou  rejette  les  décisions 
des  conseils  de  justice  ,  il  peut  être  transformé  en  haute  conr 
martiale ,  et  il  prononce  sur  toutes  les  questions  de  marine 
non  prévues,  de  quelque  nature  qu'elles  soient. 

Cette  organisation  est  fort  simple  ;  le  pouvoir  y  est  peu  dé- 
layé, et  comme  l'esprit  de  paperasserie  est  encore  une  chose 
inconnue  en  Turquie,  les  décisions  sont  presque  toujours 
suivies  d'une  rapide  exécution. 

Le  port  militaire  de  Constaniinople  est  un  bassin  de  plus 
de  1  mille  de  long  sur  */3  de  mille  de  large  ;  sa  profomieur 
varie  de  10  à  20  brasses,  jusque  par  le  travers  de  la  cortierie 
où  elle  diminue  sensiblement.  C'est  le  long  des  quais  de  ce 
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bassin,  du  côté  de  Péra  ou  du  quartier  Franc,  que  sont  mouil- 
les, en  hiver,  les  navires  armés  non  en  mission,  et  les  bâti- 
ments désarmés  ou  en  réparation.  Les  établissements  destinés 
au  service  naval  contiennent  tout  ce  qui  constitue  un  bon  arse- 
nal :  la  voilerie,  les  forges,  les  fonderies,  l'atelier  des  canots 
et  des  cabestans;  le  magasin  général,  celui  des  vivres,  le  parc 
d'artillerie,  les  chantiers  de  mâture  et  de  construction,  les  bas- 
sins de  radoub,  les  casernes  et  autres,  sont  tous  à  portée  et 
situés  à  peu  de  distance  les  uns  des  autres,  sur  la  rive  droite 
de  la  partie  du  port  appelée  la  Corne-d'Or.  Quant  à  la  corderie 
et  à  la  fabrique  des  toiles  à  voiles,  elles  ne  peuventtarder  à  être 
reportées  sur  cette  même  rive  où  l'espace  est  loin  de  manquer. 

Ces  ateliers  sont  loin  cependant  de  fournir  des  produits 
eitempts  de  reproches;  on  voit  facilement  que  ce  n'est  que 
depuis  peu  que  la 'Turquie  veut  s'affranchir  du  tribut  qu'elle 
a  longtemps  payé  auK  manufactures  étrangères,  et  confection- 
ner, par  elle-même,  tous  les  éléments  de  son  matériel  naval. 
Au  demeurant,  elle  est  en  progrès,  elle  a  la  ferme  volonté  de 
marcher,  et  elle  parviendra,  sans  doute,  à  améliorer  ses  fabri- 
cations. 

II  n'est  pas  de  puissance  maritime  qui  possède,  en  bois  de 
construction,  d'aussi  magnifiques  ressources  qu'elle  ;  cette  ri- 
chesse, répandue  à  profusion  sur  tous  les  points  de  son  littoral, 
avait  d'abord  donné  lieu  à  l'établissement  de  chantiers  multi- 
pliés; on  en  voyait  à  Ratoun,  Yitzet,  Sourmeni,  Helékous, 
Sampsoun,  Sinope,  Erkeli  sur  la  mer  Noire,  Gemlek  et  Ismit 
sur  celle  de  Marmara,  et  «même  à  Boudroun  dans  le  golfe  de 
Cos  ;  il  sortait  de  ces  ports,  des  navires  de  toutes  les  grandeurs; 
mais  les  abus  qui  s'y  produisaient  ont  fait  supprimer  ces  chan- 
tiers si  disséminés,  et  il  ne  s'y  trouve  plus  que  des  dépôts 
de  bois  qu'on  fait  transporter  a  Gonstantinople,  où  le  maté- 
riel maritime  est  aujourd'hui  concentré,  et  où  se  font  toutes 
les  constructions.  Les  bois  de  mature  sont  très-abondants  en 
Valachie  et  dans  les  autres  principautés  danubiennes. 

En  dernière  analyse,  tout  ce  matériel  se  résume  ainsi  qu'il 
suit  : 

Vaisseaux  à  trois  ponts 2 

Vaisseaux  à  deux  ponts 10 

Frégates  de  diverses  grandeurs 18 

Corvettes  de  24  canons 8 

Brigs  de  18  a  20  canons 10 

Brigs-goèlelte» 5 

Cutters  et  mistics l.> 
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BAtimeoU  de  ehari^ s 

Fr^at^  à  vapeur 4 

Navires  a  vapeur  de  rangs  inférieurs 16 

Uautear  n'aborde  le  chapitre  du  personnel  qu'avec  une 
extrême  réserve  :  s'il  signale  des  abus,  il  désire  qu'on  n'y  voie 
que  l'intention  de  faire»  encore  plus  que  jusqu'à  présent,  amé- 
liorer cette  branche  si  importante  du  service  naval,  à  laquelle 
il  reconnaît,  d'ailleurs,  que  le  gouvernement  a  voué  la  plus 
grande  sollicitude,  et  il  a  la  confiance  que,  loin  de  porter  le 
cachet  de  l'ingratitude,  son  opinion,  loyalement  émise,  sera 
considérée  comme  un  témoignage  de  reconnaissance  pour  le 
bienveillant  accueil  qu'il  a  toujours  rencontré  chez  les  fonc- 
tionnaires de  la  marine  de  Sa  Hautesse,  pendant  son  long  sé- 
jour à  Gonstantinople. 

Les  ouvriers  de  l'arsenal  sont  divisés  en  deux  catégories  : 
1^  les  ouvriers  militaires  au  nombre  de  1,500,  et  tenus  à  dix 
ans  de  service  avec  la  possibilité  d'être  rappelés  en  temps  de 
guerre  ;  2^  les  ouvriers  civils  qui,  excepté  quelques  Rayas  ou 
Grecs  et  Arméniens,  sont  presque  tous  Turcs.  Ces  compagnies 
sont  à  la  suite  d'un  régiment  de  marine;  elles  en  portent  l'uni- 
forme, à  peu  de  chose  près,  et  en  dehors  de  leur  service,  elles 
sont  sous  les  ordres  du  pacha  qni  commande  ce  régiment. 

Le  régiment  de  marine,  dont  nous  venons  de  parler,  est  or- 
ganisé comme  ceux  de  notre  armée  ;  il  se  compose  de  quatre 
bataillons,  représentant  un  effectif  de  3,000  hommes;  îi  fait 
le  service  du  port,  et  il  fournit  des  détachements  aux  bâti- 
ments de  guerrequi  sontarmés  ;  les  soldats  en  sont,  en  générai, 
des  hommes  grands  et  forts.  Leur  caserne,  comme  tous  les  éta- 
blissements de  ce  genre  en  Turquie,  est  parfaitement  tenue. 

Pour  ces  soldats  ainsi  que  pour  les  matelots,  le  temps  de 
service  est  fixé  à  dix  ans  ;  ils  ont  tous  un  esprit  militaire  très- 
éminent  ;  leur  solde  mensuelle  est  de  20  piastres  turques  ou 
d'environ  six  francs  ;  leur  ration  est  très-bonne  à  l'exception 
du  pain  qui  est  de  qualité  inférieure.  Il  n'y  a  pas  de  disposi*  , 
tions  encore  prises  pour  les  pensions  de  retraite,  mais  cette 
mesure  ne  peut  manquer  d'être  assez  promptement  effectuée. 
Il  y  a  plusieurs  tenues  pour  les  soldats  ;  on  pense  que  bien-  j 
tôt  il  n'y  en  aura  pas  d'autre  (|ue  celle  qu'on  doit  porter 
devant  l'ennemi,  et  qui,  sans  contredit,  est  la  plus  noble  et 
la  plus  belle. 

La  marque  distinctive  des  sous*officiers  et  des  officiers  est  la 
décoration  du  iVtc/iam,  suspendue  au  cou  à  l'aide  d'un  ruban 
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rouge  :  pour  la  marine,  \e.  Nichain  esl  une  ancre  entoorée  de 
lauriers;  les  sous-officîers  le  portent  en  argent  et  or;  les  o!fi« 
ciers  en  or  entouré  de  quelques  brillants  ;  les  officiers  supé- 
rieurs et  les  pachas,  entièrement  en  brillants  ;  la  grosseur  en 
▼arie  selon  le  grade. 

Afin  d'achever  ce  qui  concerne  les  détails  du  port,  et  avant 
de  nous  occuper  des  équipages  de  la  flotte,  nous  dirons  que  le 
bagne  contient  plus  de  6,000  forçats  :  ils  ne  sortent  de  leur 
local  que  lorsque  leur  concours  est  nécessaire  à  l'exécution  de 
travaux  pénibles. 

Lamarinedu  commerce  ottoman,  réduiteàdes  navires  d'assez 
faibles  dimensions  et  n'ayant  à  accomplir  que  de  courtes  tra- 
versées, offre  bien  peu  de  ressources  comme  pépinière  de 
oiatelots  pour  la  marine  militaire.  Aussi  n*est-ce  pas  sous  le 
rapport  marin  que  se  font,  en  général,  remarquer  les  équi- 
pages  de  ces  deux  marines.  Ceux  de  la  flotte  sont  formés  par  un 
recrutement  spécial  exercé  sur  le  littoral  :  les  hommes  y  sont 
levés  à  l'âge  de  18  ans  ;  ils  servent  pendant  dix  ans,  et  ensuite, 
ils  font  partie  d'une  réserve  destinée,  en  cas  de  guerre,  à  ren- 
forcer le  personnel  des  bâtiments.  Cette  réserve  doit  être  main- 
tenant de  25  à  BOyOOO  hommes  ;  l'effectif  est  de  15,000  hommes, 
se  renouvelant  tous  les  ans  par  dixième.  Quoique  peu  marins, 
les  matelots  de  cet  effectif  suffisent,  à  la  rigueur,  pour  ce  qu'on 
exige  d'eux  sur  des  bâtiments  prenant  aussi  rarement  la  mer; 
mais,  par  suite  de  leur  organisation  essentiellement  militaire, 
on  en  obtient  de  bons  résultats  sous  d'autres  rapports,  tels  que 
le  canon  et  le  fusil.  L'auteur  est  convaincu  que  s'ils  effec- 
tuaient des  navigations  plus  suivies,  secondés  de  la  force  de 
volonté  qui  les  caractérise,  ils  ne  larderaient  pas  à  devenir 
d'aussi  bons  marins  que  les  matelots  russes  leurs  voisins. 

La  solde  et  la  nourriture  des  équipages  sont  les  mêmes  que 
celles  du  régiment  de  marine  :  à  cause  de  la  brièveté  des  cam- 
pagnes, les  vivres  de  mer  sont,  à  peu  de  chose  près,  comme 
ceux  de  rade,  à  l'exception  pourtant  du  biscuit  qui  remplace  le 
pain.  L'habillement  des  matelots  ressemble,  par  la  forme,  a 
celui  des  soldats  de  ce  régiment,  mais  il  est  plus  économique- 
ment entendu. 

Constantinople  a  une  école  de  marine  située  à  terre,  à  mi- 
côte  au-dessus  de  l'amirauté;  les  élèves,  au  nombre  de  200,  y 
sont  répartis  en  plusieurs  classes;  Tâge  de  l'admission  et  la 
dnrée  du  séjour  n'y  sont  pas  rigoureusement  fixés.  Après  avoir 
satisfait  à  des  examens  de  sortie,  les  jeunes  gens  quittent  Té- 
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cole,  les  uns  avec  le  grade  de  muhendi  (aspiraat);  d'autres, 
avec  la  qualité  iïhodja  (commis  ou  écrivain);  quelques-uns, 
enfin,  comme. élèves-ingénieurs  et  comme  officiel^  destinés  au 
régiment  de  marine. 

Pour  apprécier  ou  éprouver  d'avance  les  dispositions  ou  la 
vocation  des  élèves  de  cette  école,  un  certain  nombre  d'entre  eux 
est  annuellement  embarqué,  pendant  1  été,  sur  les  bâtiments  do 
la  flotte,  et  ils  reviennent  ensuite  repreadre  le  cours  de  leurs 
études  au  commencement  de  l'hiver.  Ce  système  nous  parait 
parfaitement  bien  combiné. 

On  enseigne,  dans  cet  établissement,  le  turc,  le  persan,  le 
français,  l'arithmétique,  la  géométrie,  l'algèbre,  la  trigonomé- 
trie et  la  navigation. 

Le  pacha,  major  général  des  troupes  de  la  marine,  com- 
mande l'école  qui  est  vaste,  parfaitement  disposée  et  tenue  avec 
une  remarquable  propreté.  Les  élèves  y  sont  régis  militaire- 
ment, et  ils  reçoivent  par  mois  une  solde  de  20  à  AO  piastres 
turques. 

Lorsque  les  éléments  du  personnel  supérieur  de  la  marine 
ottomane  seront  entièrement  composés  de  sujets  provenant  de 
o^tte  école,  on  pourra  croire  ce  personnel  convenablement 
régénéré. 

Les  grades  et  la  solde  (en  francs)  et  par  mois,  dans  Tétai- 
major  de  Tarmée  navale  turque,  sont  fixés  ainsi  qu'il  suit  : 

fp. 

J  Captton-pacAa  (graDd-amiral) » 

1  Férik-pacha  (vice-amiral) 5,000 

6  Livcu^pachas  (contre-amiraux) 2,000 

15  Capocf-fouvarif  (capitaines  de  vaisseau)...  de  700  à      SOO 

20  Caimacans  (capitaines  de  frégate) 450 

2A  Bimbachii  (capitaines  de  corvette) 400 

34  Colosses  (capitaine  de  brig) 350 

18  Mulazin-eaptains  (lieutenants  de  vaisseau) 250 

200  MuUuins  (sous-lieutenants) 145 

400  14uhmdi$  (aspirants) 20 

100  Hodjas  (écrivains  ou  commis) * 

52  Imàns  (aumôniers) >• 

40  In  jénicurs  constructeurs • 

SO  Médecins  et  chirurgiens » 

Suleyman-Cffondi  est  l'ingénieur  en  chef  qui  dirige  le  ser- 
vice des  constructions  navales  :  c'est  un  officier  fort  habile  qui 
serait  considéré  comme  un  homme  de  mérite  dans  toutes  les 
marines;  aussi  les  bâtiments  de  guerre  turcs  nouvellement 
construits  ont-ils  généralement  les  formes  belles,  les  lignes 
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pures  et  uue  certaine  élégance,  surtout  ceux  de  faibles  dimen- 
sions. Snleyman-Effendi  envoie  habituellement  plusieurs  élèves 
se  perfectionner  dans  leur  art.  en  Angleterre  et  en  France. 

Il  y  a  une  école  de  médecine  à  Galaïa-Séraï  qui  donne 
annuellement  plusieurs  de  ses  meilleurs  sujets  à  la  marine; 
mais,  jusqu'ici,  on  n'y  voyait  que  des  étrangers  italiens,  grecs 
ou  arméniens. 

Enfin,  la  marine  possède  un  liôpitiil  qui  est  situé  en  dehors 
de  i*arsenal. 

Passant  aux  détails  de  l'armement  d'un  bâtiment,  et  sans 
entrer  dans  des  particularités  qui  entraîneraient  à  trop  de  lon- 
gueurs, nous  dirons  qu*à  bord  les  dispositions  prises  pour 
assurer  l'exécution  des  divers  services  y  sont  bien  conçues.  Les 
vaisseaux,  particulièrement  les  plus  neufs,  sont  bien  percés 
pour  la  manœuvre  de  Tartillerie;  ils  ont  une  belle  hauteur  de 
batterie  ;  mais  le  service  des  poudres,  des  projectiles  et  des 
munitions  de  combat  laisse  encore  à  désirer. 

Le  couchage,  les  repas,  les  vivres,  les  objets  d'approvision- 
nement y  sont  réglés  ou  placés  à  peu  près  comme  sur  nos  bâti- 
ments. 

Les  canons  sont,  dans  toutes  les  batteries,  d'un  calibre  uni- 
forme qui  est  de  onze  Oques  ou  onze  fois  I  k.  150.  Cependant 
la  longueur  des  canons  y  est  variable;  et,  quant  à  Tinsfallation 
des  batteries,  elle  ressemble  beaucoup  à  la  nôtre. 

Â  part  donc  quelques  dispositions  secondaires,  qui  seront 
progressivement  appliquées  avec  le  temps,  l'inléiieur  d'un 
vaisseau  de  guerre  turc,  tel  que  le  yért-Scheikety  par  exemple, 
présente  le  même  aspect  que  n'importe  quel  vaisseau  d'une 
des  trois  grandes  puissances  maiitimes  ;  et  si  ce  n*était  legrée- 
ment  qui  en  est  lourdement  établi,  la  mâture  qui  n'est  pas 
toujours  bien  tenue  et  une  mauvaise  entente  du  passage  des 
manœuvres  courantes,  il  n'y  aurait  que  des  éloges  a  donner  a 
un  semblable  armement. 

Quoi  qu'il  eu  soit  cependant  nous  ne  pouvons  nous  empê- 
cher de  faire  ici  la  réflexion  que  la  marine  ottomane  n'a  ni  co- 
lonies ni  commerce  éloignés  à  protéger,  qu'elle  a  fort  rare- 
ment les  occasions  de  se  trouver  dans  les  parages  où  manœu- 
vrent et  que  sillonnent  les  bâtiments  des  nations  qui  fréquen- 
tent habituellement  toutes  les  mers,  même  les  plus  rudes,  et 
qu'il  doit  lui  être  impossible  de  pouvoir  lutter,  avec  avantage, 
contre  les  flottes  de  ces  nations. 

Quant  à  quelques  vieux  navires  de  la  marine  militaire  otlo- 
AKN.  lUR.    1853. — T.   X.  16 
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mane  que  I  on  voit  encore  dans  ses  rangs,  ils  deviennent  tons 
les  jours  moins  nombreux,  et  l'on  ne  doit  en  parler  que  pour 
dire  qu'ils  servent  à  faire  nombre,  et  que  parce  qu'ils  attes- 
tent les  progrès  que  les  constructions  navales  et  Torganisation 
marilime  ont  faits,  en  ce  pays,  depuis  vingt-cinq  ans. 

L'ëquipa;;e  d'un  vaisseau  turc  est  divisé  en  compagnies  de 
100  hommos  chacune  ;  un  détachement  du  régiment  de  marine 
y  est  on  outre  embarqué  pour  remplir  le  service  dit  de  gar- 
nison. Les  canonniers  et  les  gabiers  sont  pris  parmi  les  hommes 
reconnus  le  pins  capables.  Dans  l'armement  d'une  pièce  d'ar- 
tillerie, il  se  trouve  des  servants  qui  sont  destinés  à  la  roous- 
queterie,  à  Tabordage  et  à  l'incendie  :  dans  tous  ces  détails, 
les  Turcs  l'emportent  sur  les  marins  employés  à  la  manœuvre, 
et  tous,  en  général,  ont  une  attitude  parfaite  de  calme  et  de 
soumission  ;  mais  s'il  se  présente  une  de  ces  circonstances  qui 
impressionne  vivement  leur  organisation  primitive»  ce  calme 
disparait  pour  faire  place  à  une  animation  qui,  gagnant  de 
proche  en  proche»  arrive  bientôt  à  une  exaltation  générale 
encore  bien  difficile  à  calmer,  malgré  les  immenses  progrès 
qu'ont  faits,  en  ce  pays,  les  idées  de  discipline. 

Pour  donner  une  idée  de  l'elTectif  du  personnel  des  bâtiments 
de  guerre  turcs,  nous  prendrons  pour  exemples  un  vaisseau  i 
deux  ponts  et  une  frégate. 

Vaisseau  a  deux  poetts  :  t  capac-souvari.  —  1  bimbachi.  -- 
4  mulazin-captains,  chefs  de  quart.  —  8  yusbachis  ou  ca- 
pitaines de  compagnie.  —  8  mulazins.  —  8  mulazin-sanés  ob 
lieutenants  en  second.  —  6  muhendis.  —  0  hodjas.  —  3  méde* 
cins  ou  chirurgiens.  —  1  iman  et  900  hommes  d'équipage. 

Frégate  :  1  caimacan.  —  1  colasse.  —  3  mulazin-captains, 
chefs  de  quart.  —  4  yusbachis.  —  4  mulazins.  —  4  mulazin- 
sanés.  —  4  muhendis.  —  4  hodjas.  —  2  médecins  ou  cbi^a^ 
giens.  ^~  1  iman  et  de  4  à  500  hommes  d'équipage. 

L'officier  le  plus  élevé  en  grade  après  le  capitaine  est  désigné 
sous  le  nom  de  Ékenigi-captain  ;  il  est  chargé  de  la  discipline, 
de  la  tenue  du  bâtiment  et  des  consommations. 

Les  mulazin-captains  sont  seuls,  sur  les  grands  bâtiments, 
chefs  de  quart  et  commandants  des  batteries.  Les  yusbachis 
commandent  les  compagnies  et  sont  chargés  de  leur  instruc- 
tion ;  ils  sont  chefs  de  quart  sur  les  petits  navires. 

En  temps  ordinaire,  la  flotte  ottomane  entretient  les  stations 
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navales  de  Tripoli^  de  Smyrne,  des  côies  de  Rouméiie,  d*At- 
banie,  de  Syrie  et  de  quelques  potnls  de  rArcliipel.  Elle  sert  à 
former  l'escadre  ou  la  division  des  bâtiments  qui  sont  mouillés 
dans  le  Bosphore  pendant  une  partie  de  Tannée,  ainsi  qu'une 
force  mobile  ordinairement  commandée  par  le  capitan-pacha  ; 
enfin,  elle  comprend  les  navires  à  vapeur  de  Tempire. 

L'escadre  du  Bosphore,  au  mois  de  juin  dernier,  se  compo- 
sait, selon  M.  de  Martineng,  de  : 

2  vtisseanx  à  trois  ponts  ; 
5  TAÎsseauxà  deux  ponts; 
10  frégates  ; 
4  corvettes  ; 
8  brigs  ; 

4  navires  à  vapeur  de  grandes  dimensions  ; 
4  navires  à  vapeur  de  dimensions  inférieures. 

Les  renseignements  reçus  subséquemment  s'accordent  asset 
avec  le  précédent,  car  ils  donnent,  ainsi  qu*il  suit,  la  compo* 
sition  de  cette  escadre  : 

Le  Makmoudiét  de  120  canons,  vaissea«-amiral  ; 
Le  ÈUshoudié,  de  lâO  canons  ; 
Le  Peiki-Msuiret,  de  iOO  canons  ; 
Le  Uanhoudié,  de  90  canons; 
Le  Noureêtiéf  de  80  eanont  ; 

Plus  7  Trégates  de  60  canons;  —  S  corvettes  de  20  canoas;— 
9  brigs  de  20  canons  ;  —  3  goélettes  de  12  canons  chacune;  — 
t  frégate  à  hélice  (la  JHtcAMn-Surur)  de  22  canons,  et  9  bâti- 
ments à  vapeur  de  rangs  inférieurs* 

Cette  escadre  a  été  renforcée,  depuis  lors,  par  la  division 
égyptienne  :  de  2  vaisseaux  ;  —  3  frégates  ;  —  4  corvettes;  — 
12  brigs  ;  — 3  steamers,  et  il  devait  y  être  adjoint  2  vaisseaux  : 
le  Teschriflé  de  100  canons  et  le  Perka-Znfer  de  92  canons  ;  ce 
qui  en  devait  porter  la  force  totale  à  2,102  canons. 

L'auteur  ajoute  que,  si  les  circonstances  l'exigent,  la  Tur- 
quie, sous  peu  de  mois,  pourra  présenter  un  effectif  armé  de  : 

10  vaisseaux,  dont  2  à  trois  ponts; 
15  frégates  ; 

8  cor^tles; 
10  brigs  ; 

8  navires  à  vapeur  de  grandes  dimensions; 

formant  en  tout  5t  bâtiments  de  gueiTC  montés  |>ar  1,200  oli- 

DigitizedbyCjOOQlC 


—  220  — 

i'iers  et  19,000  matelots.  Une  toile  force,  dit  M.  de  Martiaeng, 
commandée  par  des  amiraux  aussi  capables  que  Achmet- 
Paclia  et  Osman-Pachn,  saurait,  en  toute  circonstance,  noble- 
ment remplir  son  devoir. 

La  marque  distinctive  du  capitan-paclia  est  un  guidon  turc  en 
tête  du  grand  mât  et  au-dessus  de  la  flamme. 

Nous  ne  nous  sommes  pas  encore  occupé  de  l'établissement 
de  la  marine  à  vapeur  turque,  mais  nous  ne  terminerons  pas 
cette  statistique  sans  en  dire  quelques  mots. 

S'il  est  une  puissance  maritime  à  laquelle  une  marine  à 
vapeur  soit  éminemment  nécessaire,  c'est,  assurément,  Tem- 
pire  ottoman  qui,  par  le  petit  nombre  et  le  mauvais  étal  de  ses 
routes,  par  l'étendue  de  ses  côtes  et  par  la  position  de  sa  capi- 
tale entre  deux  mers  intérieures,  ne  peut  suffire  aux  éventua- 
lités de  toutes  sortes,  que  par  ce  moyen  rapide  de  communica- 
tion, devant  lequel  disparaissent  les  dirOcuités  apportées  par 
des  courants  violents  et  par  le  peu  de  largeur  des  détroits  qui 
conduisent  à  Constantinople. 

Depuis  plusieurs  années,  la  Turquie  a  senti  la  nécessité  d'une 
marine  de  cette  nature,  et  son  gouvernement  ne  néglige  rien 
pour  venir  en  aide  à  sa  création. 

Des  recherches  ont  été  faites  sur  divers  points,  à  l'effet  de 
découvrir  l'existence  de  bassins  houillers.  Celui  de  Sinope, 
quoique  d'une  qualité  inférieure,  est  déjà  en  bonne  voie  d'ex- 
ploitation, et  tout  fait  espérer  que  de  nouvelles  découvertes  de 
ce  genre  mettront  ce  pays  en  mesure  de  subvenir,  par  ses 
propres  ressources,  à  la  consommation  considérable  de  com- 
bustible qui  doit  s'accomplir  sur  ses  côtes. 

D*abord,  des  compagnies  particulières  se  chargèrent  d'éta- 
blir des  communications  entre  la  capitale  et  divers  autres  points; 
aujourd'hui,  la  marine  militaire  est  en  mesure  d'y  pourvoir 
elle-même,  et  Ton  compte  voir,  progressivement,  l'autorité  du 
sultan  se  fortifier  dans  certaines  possessions  éloignées,  à  l'aide 
de  ces  moyens  prompts  et  faciles  de  correspondance  et  de 
communication. 

De  grands  travaux  ont  lieu  à  Constantinople  pour  pouvoir 
faire  face  aux  réparations  des  machines;  l'outillage  n'y  est 
pourtant  pas  encore  bien  monté;  mais,  quant  au  personnel,  il 
devient  chaque  jour  plus  instruit,  depuis  que  plusieurs  ingé- 
nieurs ont  été  envoyés  en  Angleterre  et  en  France,  afin  d'y  étu- 
dier kl  construction,  le  montage  et  la  conduite  de  divers  sys* 
tèmes  d'appareils  et  de  propulseurs. 
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Outre  les  lignes  sous  pavillon  turc,  on  en  voit  dans  ces  mers 
qui  sont  desservies  par  des  étrangers,  telles  que  celle  des 
Russes  sur  Odessa;  celle  des  Anglais  à  Trébisonde  d'où 
ils  répandent  leurs  (Produits  dans  les  pachaliks  de  l'intérieur 
et  jusqu'en  Perse  ;  celle  des  Autrichiens  de  Trieste  à  Galaiz 
d'où  ils  remontent  le  Danube  jusqu'à  Vienne,  et  celle  de  la 
même  nation  sur  Trébisonde,  eu  faisant  escale  à  Sinope,  Héra- 
clée  et  Sampsoun,  tout  eu  louchant  à  Smyrne,  Rhodes,  Chypre 
et  Beyrout;  enfin,  la  ligne  française  de  Marseille  à  Constant!- 
uople,  en  mouillant  dans  tous  les  ports  importants  de  Tltalie, 
de  la  Grèce,  de  l'Egypte  et  de  la  Turquie  d'Asie  qui  sont  sur 
son  parcours,  et  où  notre  pavillon  se  relève  un  peu  de  l'oubli 
presque  complet  où  il  se  trouvait  dans  nos  relations  commer* 
ciales  avec  ces  pays. 

11  faut^  comme  M.  de  Martineng,  avoir  habité  longtemps  la 
Turquie  et  l'avoir  visitée  deux  lois  après  un  assez  long  inter- 
valle, pour  se  faire  une  idée  du  changement  de  physionomie  qui 
s'y  est  opéré  depuis  l'établissement  de  ces  lignes  à  vapeur,  et 
pour  pouvoir  juger  combien  le  développement  de  cette  naviga- 
tion lui  permettra  de  s'avancer  dans  la  voie  où,  si  résolument 
déjà,  elle  a  fait  de  grands  pas. 

L'auteur  consacre  la  fin  de  son  ouvrage  à  des  considérations 
sur  l'état  politique  et  religieux  de  la  Turquie.  Nous  ne  pou- 
vons le  suivre  sur  ce  terrain;  l'espace  dans  lequel  nous  devons 
nous  restreindre,  nous  en  empêcherait  d'ailleurs;  mais,  sans 
partager  toutes  les  appréciations  de  M.  de  Martineng,  il  nous 
est  bien  permis  de  reconnais  e  que  les  réflexions  qu'il  émet  se 
font  remarquer  par  une  grande  élévation  de  style  et  de  senti- 
ments; on  voit  qu'il  écrit  comme  un  homme  parfaitement  péné- 
tré de  son  sujet,  et  qui  se  complaît  ù  reconnaître  l'excellent 
accueil  qu'il  a  reçu  dans  la  capitale  de  Tempire  ottoman  ;  ses 
paroles,  on  le  voit  aisément,  partent  toujours  d'un  cœur  afTec- 
tueuxet  noblement  inspiré! 

DE  BONNBFOUX, 

Capitaitie  de  vaisseau. 


LKS  PAQUEBOTS  TRANSATLANTIQUES 

EN  ANGLETERRE. 

La    question    toujours    débattue   d'établir   en   Fjancc    de 
grandes  communications   par  la  vapeur  avec  les  pays  trans- 
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atlantiques ,  après  avoir  surexcité ,  au  commenceineiil  de 
Tanoée,  ropinion  publique,  et  fixé  de  nouveau  avec  inté- 
rêt l'attention  d'un  gouvernentent  plein  de  sollicitude,  esc 
malheureusement  restée  encore  une  fois  à  l'état  de  projet. 
Cette  création  si  vaste,  si  complexe  et  si  grave  à  la  fois  a 
besoin,  en  eflet,  malgi*é  son  actualité  toute  palpitante,  qui 
est  du  moins  un  fait  acquis,  d'être  mûrement  délibérée,  sur- 
tout en  présence  de  la  concurrence  étrangère»  qui  nous  a 
devancés  sur  le  marché,  où  elle  règne  d'une  manière  es 
apparence  exclusive.  Il  est  permis,  toutefois,  de  conclure  d'une 
déclaration  officielle  insérée  au  MoniteuTy  que  s'il  ne  convient 
pas,  en  pareille  matière,  que  chaque  jour  rend  plus  ur$çente, 
de  risquer  une  entreprise  consylérable  sans  être  sûr  de  ren- 
contrer pour  appui  le  concours  d'une  persévérante  spécula- 
tion, le  moment  ne  saurait  plus  être  bien  éloigné  où  le  mou- 
vement des  intérêts  nationaux,  engagés  au  loin  dans  d'activé 
transactions,  exigera  impérieusement  qu'une  solution  pratique 
soit  ainsi  donnée  au  besoin  universel  d'expansion  qui  est  devenu 
la  loi  du  temps  où  nous  vivons.  Un  grand  Etat  comme  la  France, 
autrefois  puissant  par  ses  relations  au  dehors,  comprimé  plus 
tard  par  la  force  des  choses  dans  le  développement  de  son 
commerce  maritime,  mais  toujours  appelé  en  vertu  de  sa  po- 
sition géographique,  de  ses  instincts  agricoles  et  industriels, 
de  son  génie  sympathique,  a  prendre  une  large  part  dans  l'ex- 
ploitation de  la  mer,  cette  carrière  ouverte  à  tous,  doit  parcou- 
rir à  son  tour  avec  résolution  la  voie  féconde  où  d'autres  na- 
tions ont  rencontré  d'encourageants  succès  en  appliquant  à 
propos  et  avec  une  patiente  énei^ie  les  ressources  qu'elles 
tenaient  plus  ou  moins  de  leur  position. 

La  rédaction  des  Nouvelles  Annales  y  toujours  empressée 
d'accueillir  les  faits  qui  expliquent  l'étonnante  prospérité  de 
PAngleterre,  en  réunissant  depuis  quelques  années  tons  les 
éléments  de  nature  à  éclairer  l'opinion  sur  les  conditions  qui 
ont  fait  réussir  dans  ce  pays  les  grandes  entreprises  de  paque- 
bots, saisit  de  nouveau  l'occasion  de  prêter  à  l'étude  de  celte 
matière  le  secours  d'un  document  qui  résume  en  quelque 
sorte  dans  un  tableau  complet  un  régime  lentement  constitué, 
il  est  vrai,  mais  qui  embrasse  désormais  le  globe  entier  dans 
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les  conquêtes  pacifiques  du  commerce,  par  des  rapports  échan- 
{i^iésavec  précision  et  régularité»  sans  que  ceux-ci  soient  moins 
frëquents  ni  moins  prompts. 

Pour  nous  cependant  un  pareil  tableau  n'a  rien  qui  doive 
attrister  l'esprit,  car  s'il  témoigne  d'une  heureuse  carrière  labo- 
rieusement accomplie,  il  enseigne  en  même  temps  ùprévoirbien 
des  mécomptes,  à  ne  pas  redouter  outre  mesure  les  elTorts  de 
nos  rivaux»  a  sacriGer  judicieusement  les  revenus  d'une  grande 
nation,  même  sims  la  perspective  d*une  réussite  immédiate» 
lorsque  le  capital  de  l'Etat  a  ainsi  pour  but  de  semer  pour 
Tavenir.  Nous  ne  pousserons  pas  plus  loin  les  consiM]ueiices 
que  chacun  pourrait  tirer  avec  nous  a  la  lectHre  du  rapport 
suivant,  provoqué  par  la  trésorerie  de  la  Grande-Bretagne, 
sur  i^ensemble  du  service  des  paquebots  par  entreprise.  l.es 
réflexions  naissent  d'elles-mêmes  en  suivant  avec  les  Tonction- 
naires  chargés  de  cette  enquête  l'origine»  les  progrès  ainsi 
que  la  situation  actuelle  d^un  établissement  tout  spécial,  appelé 
à  la  vie  du  sein  d'un  peuple  d'ailleurs  essentiellement  maritime» 
par  tes  vues  si  sages  »  par  le  génie  toujours  soutenu  »  par 
rintelligeuce  éclairée  qui  distinguent  l'administration  anglaise» 
pai*faitemeot  secondée  par  l'esprit  national  toutes  les  fois  qu'il 
s'agit  de  concourir  à  la  prospérité  commune. 

Nous  laissons  donc  la  parole  aux  commissaires  qui,  après 
avoir  étudié  avec  un  zèle  attentif  les  questions  indiquées  dans 
le  programme  de  la  trésorerie»  ont  répondu  à  l'attente  du  gou- 
vernement dans  les  termes  suivants 

Krne<tt  UOUrdin. 

Rapport   adressé  aux  lords   commissaires   de  la   trésorerie  de 

Sa  Majesté. 

Hylords» 

En  exécution  des  ordres  contenus  dans  la  dépêche  de  Vos 
Seigneuries,  en  date  du  1*'  mars  de  l'année  courante,  nous 
avons  fait  une  enquête  au  sujet  des  paquebots  par  entreprise, 
^i  nous  avons  l'honneur  de  soumettre  aujourd'hui  le  rapport 
suivant  à  voti*c  haute  attention. 

11  existe  deux  méthodes  qui  président  au  transport  des  mal- 
les de  la  poste,  quand  la  correspondance  n'est  pas  simplement 
expédiée  par  les  navires  ordinaires,  moyennant  la  taxe  régle- 
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ineiuaire  de  2  sli.  6  ci.  pai*  cent  leilres  ;  cos  deux  méthodes 
consistent  dans  l'emploi  : 

i""  Des  bàlimenl8  de  guerre  on  paquebots  appartenant  à  la 
couronne; 

2^  Dos  paquebots  à  Tenlreprise. 

Los  avantages  inhérents  à  chacun  de  ces  systèmes  entêté 
fréquemment  discutés  ou  comparés.  Depuis  1788,  époque  à  la- 
quelle les  commissaires  chargés  de  l'examen  des  salaires  et 
allocations  gracieuses  eurent  Toccasion  de  s'occuper  de  cette 
matière  et  (ii  ent  un  rapport  concluant  à  l'adoption  exclusive 
du  second,  plusieurs  recommandations  pour  étendre  de  plus 
on  plus  ce  mode  d'exploitation  furent  présentées  à  différentes 
reprises,  et  Ton  peut  espérer,  pour  un  avenii*  rapproché, 
qu'aucun  des  bâtiments  de  la  marine  royale  ne  sera  plus 
aflocté  désormais,  d'une  manière  régulière  et  permanente,  au 
transport  des  malles. 

Les  marchés  successivement  passés  par  l'administration  des 
postes  depuis  les  temps  les  plus  reculés  jusqu'en  1837,  puis, 
par  le  conseil  d'Amirauté,  depuis  cette  époque  jusqu'à  nos 
jours,  ont  eu  seulement  pour  objet  d'obtenir,  sous  certaines 
conditions,  l'accomplissement  des  besoins  du  service  moyen- 
nant une  somme  déterminée ,  mais  en  laissant  de  côté  le  trans- 
port des  passagers  ou  celui  des  marchandises  de  commerce. 
Les  stipulations  de  ces  contrats  ont  été  en  somme  analogues  à 
celles  qui  sont  eh  vigueur  pour  rafTrèiement  des  navires  des- 
tinés au  transport  des  troupes.  Elles  ont  eu  surtout  en  vue 
d'as^urer  l'emploi  de  bâtiments  réunissant  les  conditions  es- 
sentielles et  de  prévenir  tout  retard  préjudiciable  dans  la  cor- 
respondance. 11  est  généralement  admis  qu'un  officier  ou  agent 
du  gouvernement  sera  reçu  à  bord  pendant  la  traversée,  afin 
de  pouvoir  insister,  s'il  y  a  lieu,  sur  une  stricte  exécution  des 
termes  de  la  convoniion  ou  apprécier  les  circonstances  qui 
pataîiraient  de  nature  à  justifier  une  déviation  exceptionnelle. 
Quelques-uns  des  derniers  contrats  portent  de  plus  la  condi- 
tion qu'on  observera  une  vitesse  moyenne  dont  la  mesure  est 
indiquée. 

Avant  l'application  dç  la  vapeur  à  la  navigation  maritime, 
les  contrats  étaient  souvent  passés  par  le  gouvernement  pour 
de  courtes  périodOvS,  à  cause  de  la  facilité  qu'il  y  avait  alois 
de  trouver,  parmi  les  bâtiments  constamment  employés  parle 
commerce,  quelques  navires  d'une  marche  assez  rapide  pour 
satisfaire  aux  besoins  du  scivico.  Mais  loi*squ'il  devint  nôces- 
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saire  d'expédier  lu  correspondance  par  le  nouveau  mode  de 
traosporty  les  ressources  ordinairement  lournies  par  le  seul 
mouvement  de  la  marine  commerciale  ne  pouvaient  plus  long* 
temps  sufBrey  et  le  gouvernement  fut  dans  Tobligation  d^appe- 
ier  en  quelque  sorte  à  Texisience  une  nouvelle  catégorie  de 
paquebots. 

Le  service  de  la  poste  entre  TAnglelerre  et  les  côtes  adja- 
centes de  rirlande,  de  la  France  et  de  la  Belgique  fut  d* abord 
accompli  par  des  steamers  appartenant  à  la  couronne.  Pour 
des  voyages  de  plus  long  cours,  on  pensa  au  contraire  qu*il 
serait  préférable  de  déterminer  la  formation  de  grandes  com- 
pagnies commerciales  qui  se  chargeraient  de  construire  des 
bâtiments  à  vapeur,  dans  les  conditions  voulues.  Cest  par  ce 
motif  qu'il  fut  d*abord  accordé  à  l'industrie  des  engagements 
à  long  terme  qui,  à  moins  d'inexécution  dans  les  conditions 
principales  et  constitutives  de  la  concession,  devaient  assurer 
à  chaque  entreprise  un  bénéfice  complet  des  dépenses  consi- 
dérables effectuées  dès  l'origine,  en  laissant  continuer  l'emploi 
des  bâtiments  jusqu'au  moment  où  le  matériel  consacré  à  l'ex- 
ploitation serait  présumé  hors  d'état  de  continuer  le  service  ou 
susceptible  d'exiger  des  réparations  imporiantes.  C'est  ainsi 
que  l'on  créa,  en  1837,  une  communication  parla  vapeur  diri- 
gée de  l'Angleterre  sur  le  Portugal  et  Gibraltar,  et  qu'en  1840 
on  étendît  ces  relations  de  correspondance  avec  l'Egypte,  avec 
les  Indes  et  avec  l'Amérique  du  Nord. 

Lorsque  l'intérêt  public  réclame  l'établissement  d'une  ligne 
postale  là  où  le  trafic  ordinaire  ne  serait  pas  suffisant  pour 
rémunérer  les  concessionnaires  de  l'entretien  de  leurs  stea- 
mers, la  subvention  à  introduire  au  cahier  des  charges  peut 
être  déterminée  de  plusieurs  manières,  soit  par  l'épreuve  de  la 
concurrence,  soit  en  calculant,  d'après  le  chiffre  probable  des 
recettes  et  des  dépenses,  le  montant  du  déficit  à  couvrir,  soit 
en  comparant  le  budget  de  l'entreprise  avec  ce  que  pourraient 
coûter  des  bâtiments  de  la  marine  royale  affectes  au  même 
service. 

Aucunde  cesmoyensd'appréciation  neparaîtavoiréténégligé, 
du  moins  autant  que  les  circonstances  le  permettaient,  lors  de  la 
formation  des  compagnies  qui  viennent  d'être  indiquées.  Tou- 
tes les  fois  qu'il  s'est  agi  de  renouveler  successivement  leurs 
contrats,  de  sérieuses  investigations  ont  eu  lieu  dans  la  compta- 
bilité de  chacune  d'elles,  afin  de  reconnaître  jusqu'à  quel  point 
les  revenus  provenant  de  l'embarquement  des  pas8;iger8  et  du 
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fret  des  marchandises  avaient  été  dépassés  par  les  frais,  et 
quelle  somme  sérail,  en  conséquence,  nécessaire  pour  assurer 
ia  continuation  du  service. 

Iwcs  motifs  qui  paraissent  avoir  présidé  à  radoption  de  ces 
grandes  mesures  d'utilité  publique,  sans  que  l'on  reculât  de- 
vant les  dépenses  considérables  qu'elles  imposaient  au  trésor, 
étaient  les  suivants  :  procurer  au  pays  une  communication 
rapide,  fréquente  et  ponctuelle  avec  les  ports  éloignés  qui, 
dans  les  pays  d'oùtre-mer,  alimentent  les  grandes  artères  du 
commerce  anglais;  faciliter  réchange  des  relations  de  la  mé* 
tropole  ayec  ses  possessions  à  l'extérieur  ;  donner  noe  nou- 
velle Tie  à  l'esprit  d'entreprise  qui  caractérise  la  marine  bri- 
tannique; encourager  enlin  la  construction  d'une  classe  plus 
élevée  de  bâtiments,  ayant  pour  objet  d'augmenter  les  moyens 
d'action  du  pavillon  national,  et  de  faire  progresser  la  richesse 
du  pays  en  temps  de  paix,  tandis  que  d'un  autre  c6té,  en  temps 
de  guerre,  ces  mêmes  navires,  par  leurs  dimensions  plus  ap- 
propriées à  des  besoins  différents  deviendraient  d'utiles  auxi- 
liaires pour  garantir  l'intégrité  du  littoral  conti*e  une  agres- 
sion étrangère. 

Ces  espérances  n'ont  point  été  trompées.  L'Océan  eu  au- 
jourd'hui parcouru  avec  une  précision  et  une  régularité  qui 
passaient  jusqu'à  présent  pour  impossibles.  Le  commerce  et  la 
civilisation  ont  reçu  une  extension  notable.  Les  colonies  ont 
été  rapprochées  de  plus  en  plus  dans  leurs  rapports  avec  le 
gouvernement  central ,  et  des  constructions  remarquables  par 
leurs  dimensions  et  leur  puissance  sont  venues  en  peu  de 
temps  accroître  l'effectif  de  notre  marine  à  vapeur,  résultat 
qui  sans  l'assistance  indirecte  du  gouvernement  aurait  à  peine 
été  obtenu»  si  ce  n'est  après  de  longues  années. 

11  n'est  pas  facile  de  présenter  exactement  le  compte  finan- 
cier de  ces  résultats.  ÂJais  il  n'y  a  aucune  raison  de  penser 
qu'il  eût  été  possible  de  les  procurer  au  pays,  à  cette  époque, 
à  un  moindre  prix. 

S'il  s^agit,  au  contraire ,  des  conditions  à  établir  pour  le 
transport  des  malles  dans  les  cas  aujourd'hui  nombreux  où 
des  steamers  existent  déjà  pour  le  service  des  passagers  et  du 
commerce,  cette  concurrence  naturelle  est  assez  effective  sur 
certaines  lignes  pour  dispenser  le  gouvernement  de  subven- 
tionner les  contractants  comme  il  l'a  fait  pour  d'autres  entre- 
prises, en  contribuant  pour  un  chiffre  important  à  l'ensemble 
de  leurs  revenus,  puisqu'il  est  permis  de  compter  sur  l'accom- 
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plissement  da  senrice  par  une  somme  bien  moindre  mais  suffi- 
sante à  la  fois  pour  couvrir  le  fret  des  sacs  de  la  correspondance 
et  pour  compenser  la  ponctualité  voulue  dans  les  départs  et  les 
arrivées»  ainsi  que  tout  accroissement  de  vitesse  qui  pourrait 
entrer  dans  les  conditions  du  contrat.  Le  besoin  croissant  des 
communications  par  la  vapeur  et  en  même  temps  l'adaptation 
récente  des  propulseurs  à  hélice  aux  navires  du  comm^erco 
rendent  probable  que»  dans  un  avenir  peu  éloigné  pour  le  re- 
nouvellement des  contrats  actuels  ou  pour  la  passation  de 
nouveaux  marchés,  le  gouvernement  sera  à  même  d'obtenir, 
d'une  part,  que  le  service  soit  effectué  au  moyen  de  payements 
calculés  suivant  le  dernier  système  qui  vient  d'être  exposé 
plutftt  que  d'après  Tancien  mode  de  subvention  ;  et,  d*autre 
part,  que  la  durée  des  concessions  ne  sera  plus  étendue  jus- 
qu'au terme  si  éloigné  qui  a  été  longtemps  considéré  comme 
indispensable. 

Pour  montrer  ce  que  le  service  des  postes  a  réalisé  de  per- 
fectionnements dans  la  voie  suivie  jusqu'à  ce  jour ,  il  sufBra 
d'appeler  l'attention  sur  les  deux  grandes  lignes  qui  ont  été 
ouvertes,  Tune  entre  l'Angleterre  et  l'Inde,  l'autre  entre  l'An- 
gleterre et  l'Amérique.  Dans  le  premier  cas  les  malles  sont 
expédiées  deux  fois  par  mois,  dans  l'autre  une  fois  par  se- 
maine ;  elles  arrivent  à  leur  destination  avec  une  rapidité  et 
une  exactitude  qui  ne  laissent  rien  à  désirer.  Le  temps  néces- 
saire pour  le  voyage  d'aller  et  de  retour  entre  l'Angleterre  et 
Bombay  était,  avant  l'établissement  du  passage  par  Suez,  d'en- 
vh*on  224  jours ,  terme  moyen ,  et  aujourd'hui  le  parcours 
n'exige  pas  plus  de  87  jours.  Le  temps  de  la  traversée  d'aller 
et  de  retour  entre  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis  variait  avant 
1840  entre  46  et  105  jours  ;  il  est  aujourd'hui  réduit  a  un  in- 
tervalle moyen  de  24  jours.  Et  ce  service  n'est  pas  seulement 
rapide,  il  est  en  même  temps  assez  régulier  pour  que  notre 
communauté  commerciale  j^isse  établir  ses  calculs  avec  la 
plus  grande  certitude  sur  le  départ  ponctuel  des  malles  aux 
époques  désignées,  et  compter  avec  une  égale  précision  sur 
le  moment  de  leur  arrivée. 

Il  est  vrai  que  ces  résultats  n'ont  pas  été  d'une  évidence 
aussi  frappante  sur  quelques  autres  lignes  postales  ;  mais  pre^ 
nant  le  service  dans  son  ensemble  on  doit  reconoattre  incon- 
testablement qu'il  se  trouve  dans  un  état  satisfaisant  de  per- 
fection, dont  l'importance  pour  l'Angleterre  au  double  point 
de  vue  politique  et  commercial  est  aujourd'hui  considérable. 
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Toutefois,  à  Tépoque  où  nous  sommes  arrivés,  des  doutes  se 
préscnteut  d*eux-mémes  quant  à  la  question  de  savoir  si  le 
système  des  subventions  dans  le  service  des  postes  n'a* pas 
atteint  les  limites  au  delà  desquelles  on  ne  pourrait  le  conti- 
nuer  avec  avantage.  Le  fardeau  qu'il  impose  aux  revenus  pu* 
biics  est  devenu  très-lourd  :  le  montant  des  seules  subventions, 
sans'  comprendre  dans  la  dépense  les  frais  de  Texploitation 
directe  par  les  bâtiments  de  la  marine  royale,  absorbe  déjà  la 
somme  énorme  de  853,140  liv.  slerl.  (21,328,500  fr.)»  et  les 
demandes  qui  surgissent  de  toutes  parts  tendraient  constamment 
à  en  accroître  encore  le  chiffre.  Indépendamment  des  consi- 
dérations Onancières  qui  sont  naturellement  inspirées  par  des 
sacrifices  aussi  grands,  on  se  plaint  d'une  manière  générale 
que  Texistence  des  compagnies  largement  subventionnées  met 
obstacle  au  libre  essor  de  la  concurrence  moins  fortunée,  et 
arrête  par  conséquent  le  développement  des  ressources  qui 
dans  rindustrie  privée  tourneraient  au  profit  de  la  nation  par 
des  améliorations  progressives.  On  allègue  que,  dans  certains 
cas,  le  régime  qui  nous  occupe  ici  a  fait  renoncer  à  des  projets 
d'entreprises  particulières  qui  donnaient  cependant  des  espé- 
rances, bien  que  nous  n'ayons  pu  appliquer  à  des  faits  de 
celte  nature  l'épreuve  d'une  complète  certitude.  Mais  il  n'en 
est  pas  moins  opportun  d'examiner  avec  la  plus  sérieuse  atten* 
tion  dans  quelles  circonstances  et  sous  quelles  réserves  le 
système  des  subventions  doit  être  continué  ou  étendu» 

Le  but  que  se  propose  le  gouvernement  lorsqu'il  intervient 
dans  le  service  de  la  poste  à  l'extérieur,  soit  par  une  ligne  de 
paquebots,  soit  par  le  système  de  navires  loués  pour  le  trans- 
port des  lettres,  est  d'assurer  des  communications  fréquentes, 
rapides  et  régulières  soit  entre  l'Angleterre  et  les  pays  étran- 
gers, soit  pour  relier  entre  elles  les  différentes  parties  de  l'em- 
pire britannique.  Les  raisons  qui  font  désirer  l'établissement 
de  ces  communications  sont  eu!  partie  commerciales  et  en 
partie  politiques:  Lorsque  les  intérêts  auxquels  il  s'agit  de 
satisfaire  sont  principalement  ceux  du  commerce,  il  est  en 
général  plus  convenable  d'obtenir  la  régularité  du  service  que 
de  sacrifier  exclusivement  à  une  rapidité  extrême,  bien  que  la 
vitesse  soit  d'un  grand  avantage  quand  elle  ne  fait  pas  peindre 
de  vue  les  autres  conditions  du  succès.  Il  est  clair  dès  lors  que, 
pour  les  négociants  engagés  dans  des  opérations  importantes, 
il  doitwétre  utile,  à  moins  d'empêchement  résultant  de  la  loi, 
d'établir  pour  seconder  te  mouvement  de  leurs  intérêts,  wie 
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communication  postale  régulière,  qui  ne  demanderait  même 
rien  au  trésor.  Mais  ce  moyen  ne  saurait  sYtendre  à  un  grand 
nombre  de  cas  où  il  existe  des  motifs  de  politique  pour  le 
maintien  du  service  »  tandis  que  les  besoins  du  commerce  qui 
s'y  rattachent  sont  d'une  moindre  urgence.  Il  est  alors  pro- 
bable que  des  communications  desservies  par  des  particuliers 
ne  seraient  pas  aussi  rapides  que  celles  dirigées  par  TEtat, 
attendu  qu  un  degré  plus  élevé  île  vitesse  ne  peut  être  atteint 
sans  de  plus  fortes  dépenses,  lesquelles,  en  général,  seraient 
hors  de  proportion  avec  les  bénéfices  réalisés  directement  par 
l'exploitation,  à  moins  de  circonstances  spéciales  tenant,  par 
exemple,  au  mouvement  de  passagers.  Enfin,  il  faut  considérer 
qu'il  se  trouve  certaines  lignes  qui,  si  elles  n'étaient  pas  éta- 
blies par  le  gouvernement  anglais,  seraient  probablement  en- 
treprises par  des  puissances  étrangères  en  sorte  que,  dans 
cette  hypothèse,  de  simples  particuliers  ou  même  des  associa- 
tions privées  ne  pourraient  soutenir  la  lutte. 

D'après  ces  considérations  nous  sommes  portés  à  conclure 
que,  même  sur  tes  lignes  dans  le  maintien  desquelles  les  plus 
grands  intérêts  commerciaux  sont  en  jeu,  une  entreprise  par- 
ticolîère  ne  saurait  être  acceptée  comme  l'équivalent  complet 
de  la  direction  par  le  gouvernement,  et  que  d'autre  part  pour 
les  autres,  oii  des  communications  régulières  sont  nécessitées 
seulement  ou  principalement  dans  un  but  politique ,  cette 
même  direction  supérieure  est  absolument  indispensable.  H 
est  en  même  temps  évident  que  si  Ton  adoptait  l'action  du 
gouvernement  dans  certains  cas  et  qu'on  laissât  dans  les  au- 
tres toute  liberté  à  l'industrie  privée,  un  pareil  régime  aurait  de 
sérieux  inconvénients.  La  conclusion  à  tirer  de  ces  réflexions 
est  donc  celle-ci,  que  le  droitdu  gouvernement  est  de  conserver 
sous  sa  main,  dans  les  rapports  avec  l'extérieur  tout  le  système 
des  communications  postales  par  mer,  comme  ce  service  est 
de  même  dans  ses  attributions  exclusives  en  ce  qui  concerne 
l'intérieur  des  pays.  0 

En  conservant  ce  devoir  le  gouvernement  devra  d'abord 
avoir  en  vue  le^  intérêts  nationaux  tant  politiques  et  sociaux 
que  ceux  du  commerce,  pour  établir  ou  continuer  chacune  des 
lignes  de  circulation  postale.  Il  faudra  avoir  soin  toutefois,  dans 
les  cas  où  les  communications  sont  désirables  surtout  dans 
un  but  commercial,  de  se  tenir  en  garde  contre  tout  emploi 
exagéré  des  fonds  du  trésor,  qui  tournerait  au  seul  avantage 
de  quelques  négociants.  L'extension  du  commerce  est  sans 
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doute  un  intérêt  national,  et  il  est  raisonnable  que  les 
votes  du  Parlement  consacrent  lorsque  Foccasion  s'en  pré- 
sente des  crédits  à  lui  ouvrir  de  nombreux  débouchés,  en  éta- 
blissant de  nouveaux  services  de  paquebots  ou  en  introduisant 
dans  les  transports  de  nouvelles  méthodes  dont  la  dépense, 
lorsque  les  déboursés  de  premier  établissement  ont  été  bits, 
peut  être  ensuite  supportée  par  les  parties  qui  profitent  alors 
des  avantages  ainsi  réalisés.  Mais  ceci  lue  fois  obtenu  et 
après  qu'il  aura  été  laissé  un  temps  suffisant  pour  rendre  l'ex- 
périence complète,  la  continuation  plus  prolongée  du  service 
devrait  dépendre  seulement  et  du  degré  d'importance  que  les 
parties  intéressées  seraient  elles-mêmes  disposées  à  y  attacher, 
et  bien  plus  encore  de  leur  tendance  à  en  supporter  les  frais. 
Nous  pensons  que  les  dépenses  qui  ont  été  faites  d'une  ma- 
nière si  judicieuse  pour  établir  la  grande  navigation  à  vapeur 
sur  rOcéan  se  trouvent  prupisément  dans  le  cas  que  nous 
voulons  signaler..  Nul  doute,  en  effet,  que  l'énorme  capital 
exigé  pour  la  création  de  puissants  steamers  destinés  à  de 
longues  traversées  et  les  risques  sérieux  de  perte  qui  se  ratta- 
chaient i  cette  entreprise  n'eussent  empêché  d*en  essayer 
l'expérience  ou  ne  l'eussent  au  moins  retardée  de  lon|(te«ps 
si  l'assistance  de  l'Etat  n'avait  soutenu  les  premiers  spéciito- 
teurs  engagés  dans  cette  voie«  Mais  aujourd'hui  que  le  succès 
a  été  atteint  il  devient  important  de  i*echercher  si  les  lignes 
qui  ont  été  ouvertes  ne  pourraient  pas  être  abandoBné»  à 
leurs  propres  ressources,  ou  en  d'autres  termes  si  Texploil»- 
lion  ne  pourrait  pas  en  avoir  lieu  de  manière  à  produire  an 
revenu  de  poste  suffisant  pour  couvrir  les  frais  de  leur  entre- 
tien ultérieur.  Lorsque  cette  condition  suivant  nous  essentielle 
ne  se  rencontrera  pas,  le  maintien  d'une  ligne  devra  faire  l'ob- 
jet du  plus  sérieux  examen,  et  bien  qu'il  existe  sans  aucun 
doute  des  cas  ou  l'intérêt  politique  etsocial  engagé  dans  telleou 
telle  entreprise  soit  d'une  si  grande  importance  qu'il  y  ait  une 
question  de  grandeur  nationa^  à  persévérer  dans  cette  voie, 
même  en  subissant  une  perte  matérielle  au  point  de  vue  finan- 
cier, néanmoins  nous  persistons  à  soutenir  qu'il  conviendrait 
d'étudier  d'autant  plus  près  les  circonstances  exceptionnelles 
qui  en  exigeraient  la  continuation,  et  qu'il  ne  faudrait  admettre 
que  les  raisons  les  plus  convaincantes  pour  déterminer  le  gou- 
vernement à  soutenir  de  ses  ressources  d'une  manière  perma- 
nente toute  ligne  dont  les  frais  excéderaient  les  revenus  qu'elfe 
est  susceptible  de  produire. 
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Après  avoir  exprimé  comme  nous  venons  de  le  faire  notre 
opinion  réfléchie  quanl  aux  principes  généraux  sur  lesquels 
le  gouvernement  doit  se  fonder  pour  embrasser  la  question 
du  service  postal,  nous  avons  maintenant  à  apprécier  les  rè- 
gles de  conduite  qui  doivent  rendre  ce  service  à  la  fois  satis- 
faisant et  économique. 

Il  ne  se  trouve  dans  cette  branche  de  nos  affaires  aucun  dé* 
tail  spécial  de  nature  à  faire  exception  à  la  règle  générale 
que  le  travail  coûte  moins  cher  en  s  adressant  par  contrat  à 
rindustrie  privée  qu'en  laissant  l'Etat  produire  lui-même  par 
ses  agents.  Les  navires  qui  se  chargent  pour  le  compte  de  nos 
négociants  de  transporter  des  passagers  et  des  marchandises 
peuvent  également,  en  thèse  générale,  entreprendre  avec  avan- 
tage le  transport  des  malles.  S'il  n'y  a  point  nécessité  d'assurer 
an  vitesse  exceptionnelle,  il  est  possible  d'obtenir  qu'ils  par- 
tent à  époques  Gxes  et  qu'ils  effectuent  leurs  traversées  avec 
une  ponctualité  suffisante,  moyennant  une  dépense  modérée. 

Une  exactitude  rigoureuse  imposée  à  un  bâtiment  pour 
quitter  le  port  pourra,  il  est  vrai,  occasionner  parfois  la  perte 
d'une  certaine  partie  du  fret,  mais  d'autres  avantages  vien- 
dront contrebalancer  cette  chance  aléatoire,  puisque  d'une 
part  le  service  mieux  fait  ne  pourra  qu'attirer  plus  de  passa- 
gers avec  d'autres  cargaisons,  et  que  de  l'autre  le  crédit  qui 
s'attache  à  des  navires  en  relations  directes  avec  le  gouverne- 
ment devi^idra  la  source  de  beaucoup  d'autres  opérations  lu- 
cratives. Il  est  vrai  encore  que  la  nécessité  de  prendre  réguliè- 
rement la  mer  pendant  tout  le  cours  de  Tannée,  sans  jamais  tenir 
compte  des  demandes  sur  le  marché,  exposera  à  naviguer  avec 
déficit  à  certaines  époques  sur  les  lignes  où  le  mouvement  des 
aOaires  est  moins  soutenu,  mais  contre  cette  objection  il  est 
permis  de  faire  valoir  ce  fait  que  le  taux  fixé  pour  le  transport 
des  lettres  est  toujours  plus  élevé  que  celui  payé  pour  le  fret 
d'un  poids  équivalent  de  marchandises,  et  que  comme  cette 
ressource  aura  été  la  cause  d'un  profit  extraordinaire  pendant 
la  bonne  saison,  il  n'est  point  déraisonnable  de  demander  que 
les  malles  soient  expédiées  même  avec  perte  pendant  les  mois 
où  il  se  fait  moins  de  commerce.^» 

Les  navires  qui  ont  aujourd'hui  des  engagements  avec  l'ad- 
roiaistration  sont  toutefois  obligés  d'accomplir  leurs  traver- 
sées avec  une  vitesse  dont  le  taux  est  très-élevé.  Les  conces- 
sionnaires sont  aussi  assujettis  à  une  grande  diversité  de 
condiUqns  dont  le  but  est  en  partie  d'assurer  l'efficacité  du 
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service  postal,  et  en  partie  de  rendre  les  bàtimeius  propres  à 
être  utilisas  au  service  de  TEtat  d'une  manière  qui  ne  se  rap- 
porte pas  du  tout  à  leur  genre  d'exploitation.  En  compensa- 
tion ils  trouvent  dans  leurs  subventions  des  recettes  bien  plus 
considérables  que  les  revenus  tirés  des  malles  dont  le  trans- 
port leur  est  confié,  et  ces  subventions  leur  sont  garanties 
pendant  une  suite  d'années  qui  varie  ordinairement  de  quatre 
à  douze,  oi  en  ce  moment  la  plupart  d'entre  eux  ont  encore  à 
compter  d'nprès  les  mêmes  termes  sur  une  durée  qui  n'est  pas 
moindre  de  sept  ou  huit  années.  Un  relevé  iqui  figure  parmi  les 
annexes  du  présent  rapport  présente  la  situation  actuelle  de 
ces  concessions ,  et  un  aperçu  également  imprimé  à  Tappui 
Tait  connaître  que  pour  un  total  de  822,390  livres,  composant 
le  budget  des  subventions  aux  communications  extérieures 
avec  l'étranger  et  les  colonies  anglaises,  les  sommes  perçues  à 
titre  de  taxe  postale,  sur  ces  diiTérentes  lignes,  ne  s'élèvent 
pas  ensemble  à  plus  de  443,782  livres. 

La  question  qui  nous  parait  tenir  la  première  place  dans 
l'ordre  de  Timportafice  est  de  savoir  s'il  est  désirable  de  sim- 
plifier les  conventions  de  manière  à  ce  que  dans  l'avenir  on 
retranche  des  marchés  toutes  les  dispositions  conditionnelles 
qui  n'ont  pas  un  rapport  direct  avec  l'efficacité  du  service  postal. 

En  rédigeant  les  clauses  des  contrats  aujourd'hui  en  cours 
d'exécution  le  gouvernement  avait  saisi  l'occasion  de  décider 
que  les  navires  seraient  construits  de  façon  à  les  rendi*e  pro- 
pres au  service  de  la  défense  nationale  en  temps  de  guerre, 
comme  l'auraient  été  les  paquebots  de  la  coui*onne  si  on  les 
eût  affectés  temporairement  à  l'emploi  de  transport  en  leur 
lieu  et  place.  Un  article  fut  inséré  à  cet  effet  pour  la  première 
fois  dans  la  concession  de  la  Royal  mail  Company  en  1840;  et 
dans  tous  les  arrangements  contractés  depuis  lors  on  trouve 
des  stipulations  analogues  exigeant  que  les  navires  seraient 
par  leur  construction  et  par  leur  force  en  état  de  porter  tel 
armement  que  l'Amiitiuté  jugerait  convenable.  Dans  plusietirs 
cahiers  des  charges  on  indique  avec  soin  qu'ils  seront  en  bois 
et  non  en  fer,  et  il  y  en  a  même  quelques-uns  où  l'on  confère 
à  l'Amirauté  le  droit  de  |)raadre  |>our  le  service  de  la  flotte  et 
sur  estimation  ceux  dont  elle  croira  utile  de  faire  ainsi  l'ac- 
quisition. 

En  général  les  dispositions  im|>osées  aux  compagnies  -sous 
ce  rapport  ont  été  observées,  comme  nous  l'avons  reconnu 
d'après  un  document   qui  a  été  mis  sous  nos  yeux  par  l'in- 
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specicur  général  du  génie  maritime,  établissant  le  nombre,  le 
lonnage  et  la  puissance  en  chevaux  des  bâtiments  construits 
pour  chacune  des  entreprises  qui  sont  liées  avec  TAmiraut^ 
pour  le  transport  des  maHes,  distinguant  ceux  de  ces  navires 
qui  sont  construits  en  bois  de  ceux  qui  sont  construits  en  fer, 
ot  faisant  ressortir  si  les  compagnies  ont  en  certains  cas  man- 
que aux  termes  de  leurs  engagements  sans  omcllre  d'indiquer 
si  cette  déviation  a  été  ou  non  autorisée  par  une  décision  du 
conseil  d'Amirauté.  Il  résulte  de  ce  rapport  que  sur  98  bâti- 
ments qui  ont  été  visités  par  les  officiers  du  gouvernement,  un 
seul  (Australian)  avait  été  reconnu  hors  d'état  de  porter  du 
canon,  et  que  deux  autres  [Levantine  et  Pctrel)  avaient 
été  acceptée  en  fei*  au  lieu  de  bois  sur  la  ligne  de  Ber- 
mude  et  Halifax  appartenant  à  M.tlunard.  Deux  autres  na- 
vires enfin  avaient  été  également  reçus,  mais  à  titre  tempo- 
raire^ par  autorisation  de  TAmirauté  ,  bien  qu'ils  fussent  d'un 
tonnage  et  d'une  force  en  chevaux  moindres  que  les  chiffres 
convenus  :  l'un  dépend  de  VAustratian  Royal  Mail  Companif^ 
l'autre  de  la  ligne  des  côtes  occidentales  d'Afrique  exploitée 
par  M.  Mac  Gregor  Laird. 

lie  rapport  de  l'inspecteur  g«»néral  sur  le  plus  grand  nombre 
de  ces  bâtiments  s'exprime  ainsi  :  «  N*est  point  susceptible 
•f  d'un  armement  immédiat,  mais  pourra  popter  des  canons 
«  lorsqu'il  aura  été  approprié  à  cette  destination.  »  Ce  docu- 
ment concorde,  du  reste,  avec  la  conclusion  exprimée  par  la 
commission  d'officiers  de  marine  et  d'artillerie  à  l'égard  des 
navires  qui  ont  été  soumis  à  leur  examen.  Il  résulte,  toutefois, 
des  détails  dans  lesquels  cette  dernière  commission  est  entrée, 
que  si  les  paquebots  visités  par  elle  sont,  pour  la  plupart, 
d'une  force  suffisante  pour  recevoir  un  certain  nombre  de 
pièces  et  pour  résister  à  l'ébranlement  causé  par  le  feu,  les 
dépenses  île  conversion  qu'il  faudrait  faire  pour  les  rendre 
propres  à  un  service  de  guerre  seraient  considérables ,  et  que 
même,  après  avoir  effectué  les  changements  nécessaires,  la 
puissance  effective  de  ce  matériel  serait  très-restreinte,  par  rap- 
port aux  dimensions  de  chacun  de  ces  navires,  en  sorte  qu'ils 
ne  sauraient  rencontrer  des  bâtiments  ennemis  d'un  égal  ton- 
nage, sans  engager  l'houneur  du  pavillon  anglais. 

En  ce  qui  concerne  les  marchés  ultérieurs,  nous  sommes  con- 
vaincus, d'une  manière  décidée,  qu'aucune  dépense  extraordi- 
naire ue  devrait  être  imposée  aux  concessionnaires,  à  cause  des 
conditions  qui  donneraient  un  caractère  militaire  aux  navires 
ANN.   IIAR.   1853.  —  T.  X.  17 
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engagés  dans  le  service  des  correspondances.  Nous  croyons  que 
eetie  exigence  est  une  mesure  de  fausse  économie.  Si  la  guerre 
venait  à  éclater  subitement,  le  besoin  immédiat  des  transports 
de  la  poste  serait  probablement  plus  grand  que  jamais,  et  il 
y  aurait  des  inconvénients  excessifs  à  détourner  alors  les  pa- 
quebots de  leur  emploi  légitime  dans  le  seul  dessein  de  les  ar- 
mer pour  le  combat.  Bien  plus,  il  se  produit,  dans  la  voie  peu 
logique  où  Ton  s'est  engagé,  cette  étrange  contradiction  que  la 
lourde  charge  financière  occasionnée  par  le  service  des  corres- 
pondances, a  éié  supportée  avec  le  plus  vif  empressement, 
d'après  la  supposition  admise  par  certains  esprits,  que  ces 
dépenses  renfermaient  une  prévision  de  uature  très-large,  sans 
doute,  mais  inconnue,  pour  la  défense  du  payst  tandis  que, 
d'un  autre  côté,  on  s*est  plaint  maintes  fois  que  le  budget  de 
la  marine  royale  fût  excessif,  en  se  fondant  sur  ce  motif  que 
les  forces  conservées  sur  le  pied  d*armement,  venaient  s'ajou- 
ter, sans  utilité,  à  la  réserve  considérable  des  steamers  de  guerre 
de  la  poste.  Nous  recommandons,  en  conséquence,  que,  pour 
l'avenir,  les  marchés  destinés  à  assurer  le  transport  des  malles 
«soient  entièrement  débarrassés  de  toute  stipulation  du  genre 
que  nou&  avons  signalé,  bien  qu'il  puisse  être  désirable,  dans 
certains  cas,  pour  le  gouvernement,  de  conserver  la  faculté  de 
prendre  les  navires  pour  les  appliquer  aux  besoins  imprévus 
de  la  défense  nationale. 

C'est,  par  des  motifs  analogues,  que  nous  trouvons  très-con- 
testables les  clauses  d'après  lesquelles  les  concessionnaires 
sont  généralement  assujettis»  soit  a  donner  passage  à  un  cer- 
tain nombre  d'officiers  ou  à  des  détachements  de  troupes,  soit 
à  transporter  de  l'artillerie  ou  des  approvisionnements,  en 
recevant  \|n  prix  de  beaucoup  inférieur  à  celui  qui  devrait  exis- 
ter. Il  peut  être  avantageux  de  faire  des  arrangements  pour 
satisfaire  à  ces  besoins  d'une  manière  économique;  mais,  du 
moins,  ne  devrait-on  pas  en  former  une  partie  essentielle  des 
contrats  passés  pour  le  transport  des  malles,  les  deux  services 
dont  il  s'agit  n'ayant  entre  eux  aucune  connexité.  Chacun  d'eux 
serait  dès  lors  présenté  séparément  et  réduit  au  plus  bas  prix 
compatible  avec  son  efficacité. 

IN'ous  arrivons  maintenant  à  l'examen  des  stipulations  qui 
ont  pour  objet  de  garantir  la  bonne  exécution  du  transport 
même  des  malles.  Elles  sont  de  plusieurs  sortes.  Les  unes  sont 
relatives  à  la  dimension,  à  la  force  et  à  la  vitesse  des  bâti- 
ments ;  d'autres  prescrivent  le  rang  des  officiers  appelés  i  les 
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commander  ;  d'autres  pourvoienl  à  la  réception  des  agents  dési- 
gnés par  l'Amirauté,  pour  prendre  en  charge  la  correspon- 
dance, et  définissent,  avec  beaucoup  de  précision,  les  pouvoirs 
de  ces  agents.  Il  y  a  aussi  des  règles  prévues,  sous  le  rapport 
de  la  division  du  temps,  pour  marquer  d'avance  les  époques 
auxquelles  les  navires  doivent  prendre  la  mer,  les  lieux  où  ils 
doivent  l'aire  escale,  le  nombre  de  jours  et  d'heures  accordés 
pour  l'accomplissement  du  service,  tant  dans  son  eusemble 
que  dans  ses  moindres  détails.  Enfin,  les  cahiers  des  charges 
renferment  des  amendes  modérées,  spécialement  applicables  à 
certains  cas  d'inexécution  des  termes  convenus,  ainsi  qu'une 
pénalité  d'importance  plus  élevée  pour  le  défaut  d'exactitude 
devenu  continuel,  et,  en  quelque  sorte,  systématique. 

Nous  pensons  que  lorsqu'il  sera  désormais  nécessaire  de 
passer  de  nouveaux  contrats,  on  pourra  se  dispenser  d'un 
certain  nombre  de  ces  conditions.  Le  but  étant  simplement  de 
pourvoir  au  transport  à  la  fois  sûr,  régulier,  rapide  des  malles 
delà  poste,  un  seul  articleexigeantque  ces  malles  seront  remises 
à  leur  destination  dans  un  nombre  de  jours  déterminé,  rendrait 
inutiles  toutes  les  antres  clauses  dont  nous  avons  fait  mention, 
et  qui,  en  définitive,  ne  peuvent  rien  ajouter  à  la  force  de  la 
stipulation  principale. 

La  nécessité  d'embarquer  des  agents  de  l'Amirauté  est  égale- 
ment mise  en  doute  par  plusieurs  compagnies;  bien  qu'en  gé* 
néral,  nne  bonne  intelligence  paraisse  n'avoir  jamais  cessé  de 
régner  entre  ces  agents  et  les  commandants  des  navires,  des 
désagréments  se  présentent  souvent,  et  les  difficultés  auxquelles 
cette  obligation  conduit,  finit  par  acquérir  un  degré  d'impor- 
tance qu'on  ne  peut  passer  sous  silence.  L'application  d'amen- 
des, dans  tous  les  cas  de  retard,  est  un  système  de  garanties 
mieux  calculé  pour  obtenir  un  service  ponctuel  que  la  surveil- 
lance d'un  fonctionnaire  de  l'administration.  D'ailleurs,  il  faut 
se  le  rappeler,  la  présence  de  l'agent  de  l'Amirauté  affaiblit  la 
responsabilité  du  capitaine,  qu'il  semble  plutôt  désirable  d'aug- 
menter que  de  diminuer.  Nous  avons  donc  l'opinion  que  l'em- 
ploi des  hommes  de  l'administration  ayant  la  gestion  des 
malles  à  bord  des  paquebots  par  entreprise  pourrait  être,  en 
certaines  occasions,  abandonné,  même  dans  lexécution  des 
marchés  en  vigueur,  bien  qu'il  se  trouve  encore  certainement 
des  circonstances  où  la  nature  compliquée  du  service,  continue 
à  rendre  très-utile  la  présence  de  ces  agents.  Nous  remar- 
quons que,  dans  la  partie  du  budget  des  postes  relative  au  ser- 
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vice  des  pciquebots  pour  l'année  1852-53,  iigurentl0,683rivres 
ayant  pour  objet  de  payer  la  solde  et  accessoires  de  ce$ 
officiers. 

Nous  avons  lieu,  on  conséquence,  de  répéter  ici  qae,  dans 
les  stipulations  à  établir  désormais  pour  de  nouvelles  conces- 
sions, on  s*attache  à  en  rendre  le  caractère  aussi  simple  que 
possible,  en  se  bornant  à  celles  qui  assureront  rexécution  com- 
plète du  service,  dans  un  temps  donné,  de  Ja  manière  la  pins 
satisraisante,  pour  un  prix  convenu,  au  moyen  d'amendes  bi^^o 
définies  qui  auraient  une  sanction  rigoureusement  applicable 
à  toutes  les  contraventions  prévues. 

Le  mode  d*après  lequel  ces  concessions  devront  être  faites 
pour  donner  à  TEtat  la  plus  grande  somme  d'avantap^^s  doit 
varier  suivant  les  circonstances.  Là  où  de  fréquentes  et  rapides 
communications  existent  déjà,  legouvernemont  n*aura  qu'à  pres- 
sentir» de  temps  à  autre,  les  propriétaires  des  navires  eogagés 
dans  tes  spéculations  de  Tintérét  privé.  Dans  Tespèce  dooi  il 
s'agit,  la  concurrence  publique  peut-être,  sans  hésitation,  pro- 
voquée à  la  fois  fréquemment  et  d'une  manière  ostensible.  Les 
bases  de  Fadjudication  se  trouvent  alors  d'elles-mêmes,  soit  en 
ce  qui  regarde  le  prix,  soit  en  ce  qui  concerne  le  temps,  soit 
par  rapport  à  ces  deux  termes  réunis.  C'est-à-dire  que  Je 
gouvernement  pourra  indiquer  le  laps  de  temps  qu'il  est  néces- 
saire de  fixer  pour  l'accompli^cment  des  voyages,  ec  faire 
appel  aux  soumissionnaires  quant  au  prix  du  transport,  ou 
bien  offrir  un  prix  déterminé  à  quiconque  se  chargera  d'eiïec- 
tuer  le  transport,  dans  l'intervalle  le  plus  court,  ou  enfin  invi- 
ter les  compétiteurs  à  lui  soumettre  des  propositions,  tant  pour 
le  prix  que  pour  le  temps  applicables  à  Texécution  du  service, 
en  se  réservant  de  faire  le  choix  qui  lui  paraîtra  le  plus  favo- 
rable. Ces  sortes  de  conventions  pourront  être  renouvelées  à 
chaque  voyage  ou  à  des  époques  très-rapprochées.  La  vitesse 
requise  et  la  subvention  qui  s'y  rattache  doivent  naturellement 
dépendre  de  la  ligne  à  desservir.  Lorsque  l'on  croit  nécessaire 
de  s'attacher  à  un  certain  degré  de  vitesse,  sans  avoir  égard 
à   la  dépense  qui   en  résultera   on   spécifiera  la  mesure  à 
atteindre  et  l'on  invitera  les  soumissionnaires  à  faire  connaître 
la  somme  demandée  par  chacun  d'eux,  ou  bien  nne  fixation 
très*Iarge  de  la  prime  offerte  par  le  trésor  sera  indiquée  pour 
stimuler  la  concurrence  au  point  de  vue  de  la  rapidité  du  ser- 
vice. S'il  était,  au  contraire,  reconnu  plus  sage  d'éviter  une  trop 
forte  dépense,  en  sacrifiant  une  vitesse  anomale,  un  prix  mo- 
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dérëserait  proposé,  et  l'ofTpe  la  plus  avauiageuse,  quani  à  ta  vi- 
tesse qui  pourrait  être  procurée  à  ce  prix,  serait  acceptée. 
Dans  quelques  cas,  le  trausport  des  malles  pourrait  être  utile* 
meot  stipulé,  moyennant  une  somme,  jusqu'à  un  certain  point 
proportionnée  au  montant  prévu  des  taxes  perçues  par  la 
poste,  ou  même  calculée  sur  les  poids  effeclirs  des  paquets  à 
transporter. 

U  convient,  toutefois,  de  noter  qu'il  n'existe  pas  partout  un 
mouvement  de  navigation  suffisant  pour  rendre  toujours  pra- 
ticable cette  manière  de  procéder.  Sur  les  points  où  ne  se  ren- 
coDirent  point  assez  de  ressources  disponibles,  et  où,  par  con- 
séquent, réchange  des  communications  d'une  nature  aussi  spé- 
ciale devra  être ,  en  <|ueique  sorte,  appelé  à  la  vie,  il  sera 
nécessaire  de  donner  une  plus  longue  durée  aux  contrats;  car 
il  serait  déraisonnable  d'espérer  que  de  simples  négociants  ou 
même  des  spéculateurs  plus  hardis  consentiront  à  faire  con- 
struire des  navires  appropriés  à  de  nouveaux  besoins,  à  former 
de  coûteux  établissements,  et  à  courir  les  chances  de  l'ouver- 
ture d'une  ligne  expérimentale,  toutes  choses  qui  nécessitent 
d'ordinaire  de  grands  sacrifices,  sils  n'ont  la  garantie  que  le 
service  restera  entre  leurs  mains  assez  longtemps  pour  recueil- 
lir les  avantages  des  risques  eucourus.  On  doit  ici  rappeler, 
en  effet,  que  les  dé|)enses  considérables  de  matériel  qui  résul- 
tent des  transports  de  la  poste  h  grande  vitesse  ne  rentrent 
pas  dans  les  conditions  normales  de  l'offre  et  de  la  demande, 
comme  pour  le  commerce  courant,  et  ne  pourraient  plus  être 
détournées  de  leur  affectation  exceptionnelle  pour  s'appliquer, 
du  jour  au  lendemain,  à  tout  autre  genre  d'utile  navigation. 
Il  est  donc  convenable  que,  lors  de  l'ouverture  d'une  ligne  nou- 
velle, les  marchés  soient  faits,  pour  un  laps  de  temps  de  na- 
ture à  encourager  la  construction  d*un  matériel  approprié  à 
cette  exigence,  en  offrant  à  l'emploi  des  navires  la  perspec- 
tive d'un  nombre  d'années  suffisamment  rémi\néraloire;  mais 
aussi,  nous  ne  voyons  pas  de  raison  pour  que  ces  concessions 
soient  toujours  renouvelées  par  la  suite  avec  une  durée  sem- 
blable, lorsque  l'objet  du  premier  contrat  a  (té  rempli.  Une 
Compagnie  qui  a  reçu  une  large  subvention  pendant  les  dix 
ou  douze  premières  années  de  son  existence  doit  pourvoir 
d'elle-même,  par  la  formation  d'un  fonds  d'amortissement,  à 
toutes  les  nécessités  que  comporte  l'entretien  de  sa  Hotte  ;  ou 
dn  moins,  il  n'yarien  d'injuste,  après  qu'elle  aura  reçu  la  com- 
pensation des  hasards  de  son  origine,  à  lui  faire  continuer  son 


Digitized  by 


Googk 


—  238  — 

exploitation,  en  vertu  de  marchés  ultérieurs,  renouvelés  d'an- 
née en  année,  ou  après  des  intervalles  n'excédant  jamais  trois 
années. 

Les  bâtiments  employés  comme  paquebots  de  la  poste»  en 
vertu  d(;  conventions  passées  avec  l'Amirauté,  sont  exemptés 
de  l'appliration  de  l'acte  du  parlement  14  et  15  Vicl.,  c.  79, 
qui  e\ip;ent  des  visites  périodi(|ues  sur  certains  navires  à  va- 
peur. Dans  notre  opinion,  celle  exception  devrait  cesser,  soit 
qu'on  en  fasse  l'objet  d'une  mesure  législative,  soit  qu'un  arran- 
gement mutuel  intervienne  à  cet  égard  entre  l'Amirauté  elles 
concessionnaires.  Nous  ne  voyons  pas  pourquoi,  en  efret,  les 
offlciers  appartenant  à  la  marine  royale,  continueraient  à  être 
détournés  des  occupations  véritables  de  leur  service  pour  opé- 
rer ces  visites,  qui  auraient  lieu  bien  plus  facilement  sous  la  di- 
rection d'olTiciers  spéciaux  désignés  parle  boardoftradi^,ponT 
remplir  cette  mission  permanente,  et  nous  recommanderons 
que  les  visites  faites  par  l'Amirauté  se  bornent  désormais  au 
seul  point  de  savoir  si  les  bâtiments  présentés  par  les  soumis- 
sionnaires réunissent  les  conditions  exigées  par  le  cahier  des 
charges. 

Après  avoir  fait  connaître  les  conclusions  générales  qu'elle  a 
tirées  de  Texamen  du  sujet  confié  à  ses  lumières,  la  commis- 
sion commence  ici  l'appréciation  toute  particulière  des  détails 
les  plus  importants  dans  les  différents  marchés  que  présente 
le  tableau  dressé,  a  cel  effet,  par  les  ordres  de  l'Amirauté.  Nous 
ne  pouvons,  à  cause  de  l'étendue  de  celte  partie  du  rapport,  en 
reproduire  le  texte  complet;  mais  il  nous  a  paru  suffisant  de 
résumer,  en  nous  servant,  du  reste,  de  l'une  des  annexes,  les 
principaux  faits  qui  peuvent  nous  intéresser. 
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TABLEAU 

PRtfSBNTANT 

LES  DITBRSkS  CONDITIONS  DU  SERVICE  DBS  PAQUEBOTS  PAR  ENTRE- 
PRISE »  AVEC  LES  PROPOSITIONS  DE  LA  COMMISSION  NOMIIIÈE  PAR 
LA   TRESORERIE   ANGLAISE. 
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PÉRIODICITÉ 

NOMBBE, 

DIHKXSIONS  IT    tsHCM 

dos  navires. 

NOMS 
des 

CONCSSSIONHAIUS 

TAUX 
delà 

SUBVKYtlOH. 



iiminiiTVi 

qui 

1.  LiverpoolecrnedeMan. 

Deux  fois  par 
semaine. 

Steamers  n'ayant  pas 
mois  de   i40  tonneaux. 

Compagnie    A 
vapeur   de    l'Ile 
Mona   (  agent  : 
M.  Thos.  Orford, 
22,James  Street). 

850     livres 
par  an. 

Dirtctiofi  ^' 
uéralede»iKs- 
tcs   10  julùf 
«853. 

S.  Holytttttd  «t  Kingfttown. 

Deux  foi»  par 
Jour. 

Bâtiments  A   vapeur 
fllant  12  nœuds  Alheure. 

Compagnie  des 

peur  de  la  Tille 

de  Dublin  (agent: 

W.Walsoo.£sq. 

Leadenhall- 

Street). 

25,000  livres 
par  an 

Aminaté  9 
avril  iK6i> 

• 

3.  AberdMii    et    Lennick, 
Uet  Shetland  «tOrcadet. 

Toutes  les  »e- 
mainet. 

D'avril   A    keptenibre 
iaclusivenient,  les  bAti- 
ments  sont  à  vapeur  et 
d'au  moins  80  clievaux. 
D'octobre   A    mars,   Us 
peuvent  être  è  voiles, 
mais  Û'au    moins    140 
tonneaux. 

Compagnie  de 
navigation   d'A- 

ot  de   la  Clyde 
(agents:  MM.  Pi- 
rie    et  Forsyth, 
19,Birchin-Une) 

900     livres 
par  an. 

Anireu:^4 
Janvier  im. 

/à  Uamboarg. 
4.    Undrt-s. 

\t  aottterdam. 

Deux  (bis  par 
semaine. 

Id. 

Les  steamers  ne  doi- 
vent pas  être  moindres 
de  100  chevaux. 

Id       id.      80  chev. 

Compagnie  gé- 
nérale de  naviga- 
tion   A   vapeur. 
7i  ,    Lombard  - 
Street  (  secrétai- 
re: H.  John  Wll- 
son. 

17,000  m-res 
par  an. 

Aninnilé.K 
mars  18491 
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ÉPOQIE 


u  »aTici. 


M  JuiUet 
1853. 


t?OQVE 

où  U  doit  finir 
oprès 

ATSBTISSIIIK!rr. 


Trois  inoH  d'a- 
Tance. 


CUlFfUE 

»U      DioiT 

pour  1q 
DOD -exécu- 
tion. 


600  lirr. 


DUREE    DU    TRAJET, 

1>0IRTS  DE   RELACHE 

et  condition»  dirertes. 


Le*  départs  ont  lieu  de  chaque 
points  h  la  marée. —  La  durée 
moyenne  du  passage  doit  être  de 
huit  h'-ures.  —  Le»  départs  ont 
lieu  deux  fois  par  semaine  de 
novembre  h  avril,  et  tous  les  jours 
pendant  l'été.  —  Dimanch*^  ex- 
ceptés. 


OBSERVATIONS 

bE    LA     G0IIIIISSI05. 


Des  demandes  se  sont  produites  poui 
augmenter  les  communications  pendant 
l'hiver.  —  La  Compagnie  offre  d'effectuer 
trois  départs  chaque  semaine  pendant  toute 
l'année  pour  1,700  livres  ou  quatre  poui 
2.500  livr*  s.  La  Commission  ne  pense  pas 
qu'on  doive  songer  h  l'acceptation  de  ces 
offres  quant  ù  présent,  attendu  que  la  con- 
currence ne  tardera  pas  h  surgir  contre  les 
paouebols  actuels ,  soit  de  Liverpool ,  soit 
deTleetwood,  soit  de  Whitehavcn. 


I8&0. 


Un  an   h  !'< 

anœ  après   dix 

années   écoulées 

du  l*'mui  1850. 


4,000  livr. 


Un  navire  doit  quitter  Ho'.y- 
head  et  Kingstown  respective- 
ment deux  fois  par  jour  au  mo- 
ment oà  les  trains  de  la  poste 
viennent  d'arrirer  dans  chaque 
ville. 


Deux  commissions  de  la  Chambre  des 
Communes  ont  étudié  cette  entreprise  en 
1850  et  en  1853. — La  dernière  avait  pour 
mission  de  proposer  un  autre  système  de 
communication  entre  Londres  et  Dublin.— 
La  Commission  actuelle  rappelle  A  ce  sujet 
un  rapport  présenté  au  Parlement  en  1842 
et  d'après  lequel,  toute  dépense  i>our  faci- 
liter les  relations  entre  1rs  deux  pays,  n*a 
pas  pour  seul  objet  d'assurer  à  prix' réduit 
le  transport  des  molles  6  travers  le  détroit, 
mais  doit  être  regardée  comme  une  spécU' 
lation  d'intérêt  général. 


1840. 


Six  mois  d'a- 
vance après  l'ex- 
piration d'une 
année. 


500  Uvr. 


Les  lords  de  l'amirauté  peu- 
vent fixer  les  heures  de  départ. 
U  n'y  a  point  obligation  de  tou- 
cher aux  Orcades.  Us  peuvent 
relâcher  aux  deux  ports  intermé- 
diaire» de  Wick  et  KirkwaU. 


Le  service  des  Orcade»  n'est  effectué 
que  par  un  simple  bateau  qui,  dans 
mauvaise  saison,  parcourt  d'une  manière 
incertaine  le  Pentland-Frith.  —  On  a  de 
mandé  que  le  gouvernement  affectât  ui 
de  SCS  steamers  b  ce  service ,  dans  la  bal« 
de  Thurso. — La  Commission  ne  pense  pas 
que  l'Amirauté  doive  consentir  à  l'emploi 
d'un  bâtiment  de  l'Ëtat.  — Il  faut  laisser 
naître  l'esprit  d'entreprise,  qui  ne  peut 
manquer  de  surgir  bientôt. — U  n'y  a  rien 
à  changer  non  plus  pour  les  lies  Shetland, 
où  l'on  sollicite  des  communications  plus 
fréqaeDt4*s  pendant  l'hifcr. 


f  arpil 
1849. 


Marché 
pour  une  année 
et  devant  conti- 
nuer ensuite  Jus- 
qu'à un  aYcrtis- 

lent  donné  six 
nx>i»  d'avance 


7,000  Utt. 


Le  sinrice  comprend  Ueligo- 
land,  Cuxhaven,  tous  les  autres 
ports  sur  l'Elbe,  ainsi  que  Uel- 
voestluys,  et  autres  localités  ma- 
ritimes de  Hollande.  Les  malles 
pour  Hambourg  sont  closes  et 
expédiées  b  huit  heures  du  soir 
les  mardis  et  vendredis.  Celles 
pour  la  Hollande,  de  bonne  heure 
le  matin.  \^  mercredis  et  sa- 
medi*. 


Par  suite  de  conventions  postales  avec 
la  Prusse  et  la  Hollande,  Tavertissement 
prescrit  a  été  donné  &  la  Compagnie  dans 
le  délai  de  six  mois. — Le  traité  avec  le 
Prusse,  conclu  en  juillet  1852,  concentrera 
les  transports  de  la  correspondance  pour 
tous  les  pdys  du  nord  de  l'Europe ,  par  la 
voie  d'Ostende ,  de  Belgique  et  de  Prusse 
— Celui  signé  avec  la  Hollande  eu  avril  o 
pour  effet  de  aupprimer  la  ligne  de  Rot- 
terdam par  mer,  les  lettres  et  paqueUi 
passant  de  même  par  Ostende  et  la  Belgi- 
que.—Ces  arrangements  auront  pour  avan 
tages  de  réduire  dans  beaucoup  de  cas  les 
prix  de  transport,  et  d'abréger  la  durée 
df9  voyages,  tout  en  rendant  le»  départs 
plus  fréquents  et  plus  réguUers. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 


iet  Vlgo. 
Oporto. 
Li»bODn 


Lisbonne 

Cadix, 

Gibraltar 


i  Angleterre  et  Alezan- 
drie,  Suez,  Calcutta, 
Hoog-Koog,  Marseille 
et  Malte. 
Singapour  et  Sydnef . 


(Liverpool,   Haliftix  et 
BOSSOD. 
LiTerpool  etNew-Toric 


^Halifax,   Bermude  et 
New-York 


^  Halifax  etTcrre-^îeuTo. 


9.  Bermude  et   St«Tiioma«. 


PÉRIODICITÉ 


Trois  (bis  par 
mois. 


Deux  fois  par 
mois. 


Un  molsaprès 
chaque  précé- 
dent  départ. 


Quatre     fois 
par  mois. 


Senrice  de 
quinzaine  pen- 
dant les  mois 
d'aTril  à  no- 
vembre inola- 
sivement.  Une 
fois  par  mois 
en  hiver. 

Une  fois  par 
mois  pour  ser- 
vir les  ligne» 
de  Bermude  et 
de  New-Tork 


Service  men- 
suel. 


NOMBRE. 

BiainsioNS  n  zKrlct 

des  navires. 


Les  steamers  ne  doi< 
vent  pas  être  moindres 
de  140  chevaux. 


Au  moins  15  bètt- 
ments  è  vapeur  de  1 ,100 
tonneaux  et  au-dessus. 

Au  moins  4  steamers 
de  000  tonneaux. 


Un  nombre  sufBsant 
de  steamers  n'ayant  pas 
moins  de  400  cbevaiu 
chacun . 


Trois  bâtiments  è  va 
peur  de  80  chevaux  :  h 
hélice  et  n'ayant  pas 
moins  de  850  tonneaux 


Un  nombre  Hufnsant 
de  stoomers  «n  bois  de 
80  chevaux  de  force  ne 
Jaugeant  pas  moins  de 
350  tonneaux.— Propul- 
seurs hely^idcs. 


NOMS 

des 

ooNcnaioimAiMs 


Compagnie  Vé~ 
ninsulairc    el 
Orientale  (secré^ 
taire:     C.     W. 
Uowell.Esq.  Ui 

Leadenhall- 
Street, 


Compagnie  Pé- 
ninsulaire   et 
Orientale. 


S  Cunard.  è 
Halitex  (Nouvel- 
le-Ecosse) Geor- 
ge Bnms,  à  Glat- 
gowet  Chas.  Mac 
Iver.hLiverpool 


Samuel  Cunard 
(agent  :  M.  J. 
Bromley  Foord, 
52  Old  Broad- 
street. 


Sam.  Cunard 
(agoni:  M.  J, 
Bromley  Foord, 
5S.  Old  Broad- 
Street. 
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TAUX 
delà 

SOBVKXTIO». 


20.500  mTes 
par  an  et  2,500 
liv.  de  moins, 
si  les  droits  de 
port  dans  la 
Péninsule  sont 
abolis. 


199.000  liv 
(après  l'ouver- 
ture du  chemiD 
de  fer  entre 
Alexandrie  et 
Suez  la  sub- 
vention    sera 

réduite  ft 
179.600  liv.), 


145,000  lir. 
par  an. 


S8,340  liv. 
par  an 


4,100  livres 
par  an. 


qui 

U    BAH». 


Juairni:  1 
janvier  lU: 


1"  avril  i9H 
ti 


Juillet  IW 


— î 
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K}l'E 
I  a 
nencé 

IVICE. 


ÉPOQUE 

où  il  doit  finir 

après 

ATEBTtMSmin. 


CHIFFRE 
DD     oioiT 

pour  la 
non  -  exécu- 
tion. 


DURÉE    OU    TRAJET. 

POIifTS  Dl   aiLACHB 

et  conditions  diverses. 


OBSERVATIONS 


Bl    là    COMMISSION. 


tOTier 
S2 


Avertissemâiit 
slxmoisd'aTonce 


10,000  livr. 


Départs  de  Southampton  les  7 
17,  27  de  chaque  mois.  De  Lis- 
bonne les  9,  i  9  et  29.  S^our  h 
Gibraltar  vingt-quatre  heures  seu- 
lement. Quand  les  jours  de  départ 
tombent  un  dimanche,  ils  ont  lieu 
le  lendemain.  Deux  jours  de  re- 
lâche sont  accordés  par  le  cahier 
des  diarges. 


Eo  attendant  qu'une  convention  postale 
arec  l'Espagne  ait  été  conclue,  en  vue  df 
réduire  les  dépenses  de  transport  pai 
terre,  et  que  lo  réseau  des  chemios  de 
fer  soit  terminé  en  France,  la  Commission 
pense  qu'il  n'y  a  point  lieu  de  résilier,  ni 
même  de  réduire,  quant  fe  présent,  le  ser- 
vice accompli  par  ks  navires  péninsulaires 
de  lo  Compagnie  Orientale. 


Huit  annnées 
deduréectdou7e 
mois  d'avance 
pour  notifier  la 
cessation  du  con- 
trat, sinon  il  con- 
tinuera Jusqu'à 
ce  que  cet  aver- 
tissement soit 
donné. 


35,000  livr. 


Départs  de  Londres  les  S  et  20 
de  chaque  mois.  De  Londres,  par 
la  voie  de  MarseilTe  les  8  et  24 
de  chaque  mois.  Si  les  joars  de 
départ  tombent  un  dimanche,  ils 
sont  remis  aux  9  et  19. 


Le  marché  devant  avoir  encore  une  du- 
rée de  huit  ans,  la  Commission  pense 
qu'il  ne  saurait  être  question  de  modifier 
aucune  des  conditions  en  vigueur.— Elle 
croirait  toutefois  opportun  d'accueillir 
pensée  de  concurrence  qui  a  été  dernière- 
ment proposée  par  la  Compagnie  des  Indes- 
Orientales  :  mais  on  ne  devra  le  faire  qu'en 
traitant  par  la  voie  d'une  odjadication  pu- 
blique, portant  sur  le  service  spécial  entre 
Aden  et  Bombay,  en  fixant  h  40,000  livres 
sterling  la  subvention  qui  serait  allouée  à 
cette  partie  de  l'entreprise  des  commun! 
cations  avec  l'Orient. 


«ni 


53. 


Jusqu'au  1 
janr.i  852,  mais 
pour  continuer 
jusqu'à  ce  qu'il 
ait  été  donné  avis 
douze  mois  d'a- 
vance. 


30,000  livr. 


6,000  livr. 


En  cas  de  mauvais  temps  les 
malles  de  retour  peuvent  être 
débarquées  à  Bristol,  Falmouth, 
Plymouth,  Southampton,  Ports- 
mottth,  Douvres  ou  Deal.  S'il  y 
a  nécessité,  les  malles  seront 
embarquées  ou  débarquées  à  Ho- 
lyhead  ou  sur  tout  autre  point 
d'Angleterre  ou  d'Irlande. — Les 
départs  de  Llverpool  alterneront 
chaque  samedi,  l'un  pour  Hali- 
fax (voie  de  Boston),  l'outre  pour 
New -York  directement.  —  Les 
voyages  en  retour  d'Amérique 
alterneront  tousles  mercredis,  l'un 
de  Boston  (voie  d'Halifax),  l'antre 
de  New-York  directement. 


Le  seul  changement  proposé  serait  de 
discontinuer  l'embarquement  d'an  agent  de 
l'Amirauté  avec  les  malles  à  chaque  voyage. 
— Le  concessionnaire  consentirait  à  subir 
pour  cet  objet  une  réduction  de  500  livres 
sur  la  subvention  qu'il  reçoit  du  gouver- 
nement. 


aOIet 
M. 


«"juillet  1862 
et  de  ce  mo- 
ment jusqu'à  on 
avertissement 
donnédouzemois 
d'avanoe  (la  ligna 
de  Terre-Neuve 
c<Hnprise  dans 
les  conditions  de 
^  ligne  princi 
pale). 


2.000  Uvr. 


Départs  d'Halifax  vingt  quatre 
heures  après  l'arrivée  d'Angle- 
terre de  la  malle  allant  à  Boston. 
—  Les  steamers  peuvent  faire 
escale  à  Cap-Breton,  à  condition 
de  n'y  s^oumer  que  vlngHoatre 
heures.— Le  s^our  à  Bermude  et 
à  Terre-Neuve  ne  doit  pas  excé- 
der noa  plus  vingt-quatre  heures. 


Malgré  quelques  irrégularités  dans  l'ac- 
complissement des  obligations  du  service , 
la  plupart  dues  h  des  causes  de  force  ma- 
jeure, la  Commission  pense  que  cette  utile 
entreprise  doit  être  maintenue  telle  qu'elle 
existe. 


4f. 


I*'jailleti852 
avec  continua- 
tion jusqu'à  dé- 
nonciation douze 
mois  d'avance  ou 
moment  oà 
cessera  la  ligne 
n»8. 


1.000  lirr. 


Aucun  diangement  n'est  proposé  poui 
le  momoit  :  mais  lors  de  l'achèvement  du 
délai  convenu,  il  sera  à  propos  d'examinei 
si  cette  ligne  particulière  ne  pourrait  pas 
être  rattachée  à  la  concession  d'ensemble 
des  communications  avec  les  Indes-Occi- 
dentales. 
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NOMBRE. 

KOMS 

TAUÏ 

•m 

DÉSIGNATION  UKS  LIGNES. 

PÉRIODICITÉ 

DIKSnSIONfl    R    ISPtCB 

des 

delà 

des  navires. 

C0NCKSSI05K&I8tS 

rasmiios. 

iiua 

bois,   dont   10  de   400 

chevaux  au  moins,  ne 

pouvant  être  armés  et 

porter  des   canons    du 

Compagnie 

plus  fort  cal  ibre  employé 

Roysi    Mail 

/ Angeterre,  lod«»-Occi- 

Deax  fois  par 

sur  les  bAtinients  de  la 

t<eam  packêt 

dentaltft  ,     ^olfe     du 
10.       Mexique. 

mois. 

marine  royale  è  vapeur. 

(Bureaux  :    55  , 

Quatre  autres   destinés 

Moorgate-street, 

270,000  b». 

Isa 

seulement  à  un  service 

secrétaire:  le  ca- 

par an. 

JBi&tl 

Brésil 

Une  fois  par 
mois. 

intercolonial  ,     doivent 

pitaine  de  vais- 

\ •"■"•• 

être    de    250   chevaux. 

seau  E.Chappell, 

plus  un    dernier  de  60 

de     la     m«rine 

chevaux  au  moins.  En- 

royale). 

fin    la  Compagnie  aura 

i 

un   navire  è  voiles  ne 

jaugeant  pas  moins  de 

iOO  tonneaux. 

1 

! 

il.     Indes  -  Orientaies     et 
Chine.  (VoiB  ligne n«  6.) 

Deux  fois  por 
mois. 

> 

Compagnie  Pé- 
ninsulaire    et 
Orientale. 

• 

• 

Nouvelle  com- 

pognie  des   pa- 

quelwts     è    va- 

IS. Iles  dP  In  Mftnche. 

Trois  fois  par 
semaine. 

Trois     steamers     au 
moins  de  120  chevaux 
au  minimum. 

peur    Sud-C^cci- 
dentale,   Higli  - 
Street    h    Sout- 
hampton  (  secré» 
Caire:  W.Green, 
Efq.). 

24,000  lu 
par  an. 

Six  steamers  au  moins 

de  170  chevaux  au  mi- 

nimum. Depuis  le  4  dé- 

cembre, ils  ont  été  rem- 
placés par   4  bâtiments 
*  vapeur  de  350  chevaux 

Compagnie  de 
navigation  à  va> 

et  1,000  tonneaux   De- 

peui   de  l'océan 

ir.--4 

13,   Focinque  .«)ciioti  , 

Deux  foi»  par 

puis  le  16  mar»    1853, 

Paciflqw,   Rum- 

25,000  II»., 

'^F^^ 

mois. 

ford-strecl,  n*  i,  par  «n.          { 

Mt    »** 

lorisée,  mais  seulement 

à  Livcrpool  fse- 

! 

à    tiirc    temporaire.   6 

crélaire  :      W. 

i 

employer  des  navires  de 

Taggart,  Esq  ;. 

i  00  chcvoux  .  jaugeant 

400  tonneaux  sur  la  par> 

lie  de  la  ligne  comprise 

entre  Tnnama  et  CoUau. 

, 

Di 
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Dorée  de  onze 
ans,  l'il  est  donné 

arertisseinent 
douze  mois  d'a- 
Passé  ce 
délai,Il  faudra  at- 
tendre qoe  douze 
mon  s»  soient 
écoulés   après 

avertissement 
donné  n'importe 
h  qneUe  époqni 
de  Yi      ' 


iTTil 

ermes 
Mrcbé 
facul- 
com- 
wa 
tAt. 


ÉPOQUS 
où  il  doit  finir 


CHIFFRE 
DU    dCdit 

pour  la 
non  -  exécu- 
tion. 


Une  année  seu- 
lement dtt  20  arr 
i848,s'il7  «vaH 
eu  aTertissement 
«ix  mois  d'avan- 
Conlimie  ei 
C(>s  termes,  c'est- 
k  dire  d'année  on 
année. 


•'  aTril  4860 
s'il  a  été   donné 

avertissement 
douze  mois  d'à- 
vasee.  sinon  con- 
tinuation en  ces 
terme* 


50,A00  liTr, 


Iiufes-0eci^ttfa2es. — Premier 
départ,  \1  mai  4851.— Départs 
suiTants,  les  2  et  17  de  choque 
mois,  et  le  lendemain  si  ces  Jours 
tombent  le  dimanche. 

Brétil.  —  En  touchant  h  Lis- 
bonne, Madère,  Ténériffe ,  Saint- 
Vincent,  Femambouc  ,  Bah  la  , 
Rio-de- Janeiro ,  Montevideo  et 
Buenos-Ayres.  —  Premier  départ 
5  février  1851. — Départs  suivants 
te  9  de  chaque  mois,  et  dans  le 
cas  où  le  9  serait  un  dimanche , 
départ  remis  au  lendemain. 


2,000  livr. 


8.500  livr, 


DURÉE  Dl'    TKAJRT. 

rOITITS  DB  nUACHB 

et  conditions  diverses. 


Arrivée  è  Gocmesey  en  neuf 
heures  et  h  Jersey  en  douze  heures. 
— Départs  de  Southampton  les 
mardis ,  Jeudis  et  samedis  à  midi 
moins  quarante-cinq  minutes.— 
De  Jersey  les  lundis,  mercredis  et 
vendredis  fthuit  heures. 


Départs  d4  Panama  vingt-qua 
tre  heures  après  l'arrivée  de  la 
malle  des  Antilles. — Trajet  prin- 
cipal: Panama,  Callao,  Vnlparaiso. 
— ^Points  de  relâche  autorisés  de- 
puis le  8  8e|]jembre  1845  :  Bue- 
nayentura.Guayaquil.Payta.Lam- 
bayeque,  Huanchace,  Santa,  Cal- 
lao, Pisco,  Islay ,  Arica,  Iquique, 
GobiJa,  Capiapo,  Huasco.  Co- 
qnimbo. 


OBSERVATIONS 


»i   LA  coamssioN. 


Plaintes  nombreuses  du  commerce  sur 
l'irréffutarité  du  service.— Retards  dans 
l'embarquement  du  charbon  et  le  déchar- 
gement des  cargaisons  aux  points  inter- 
médiaires. —  Les  lettres  arriv.ent  plus  tôt 
par  la  ligne  américoine.  —  L'exagération 
des  subsides  donnés  par  le  gouvernement 
a  provoqué  des  offres  de  concurrence.  La 
Commission  est  d'avis  qu'il  faut  surveillei 
avec  soin  toutes  les  déviations  signalées 
qui  contreviennent  h  l'esprit  du  marché  et 
annuler  celui-ci  si  elles  s  >  perpétuent  en 
devenant  trop  graves. — Il  faut  aussi  atten- 
dre pour  prendre  un  parti  h  cet  égard  que 
l'on  ait  choisi  entre  les  deux  propositions 
qui  offrent  en  ce  moment  d'assurer  le  ser- 
vice de  l'Australie  par  Panama;  l'une 
prunant  son  point  de  départ  de  cette  der- 
nière station  :  l'autre  partant  d'Angleterre. 
— Quoique  la  Compagcie  ltoya<  Jf ai7  s'op- 
pose è  une  concession  pour  le  Brésil,  la 
Commission  pense  que  le  gouvemtvient 
n'a  pas  aliéné  son  droit  de  subventionner 
une  entreprise  qui  se  formerait  dons  ce 
but.  Toutefois,  il  n*"  faudrait  pas  pour  ce 
dernier  service  se  lier  par  un  nouveau 
contrat  h  long  terme  pour  le  transport  des 
malles  dans  l'Amérique  du  Centre  et  du 
Sud ,  tant  que  la  Royaf  J/aiJ  sera  main- 


Voir  le  n»  6. 


On  demande  à  Jersey  des  communica- 
tions plus  fréquentes  ;  mais  la  Commission 
croit  qu'en  avançant  de  deux  ou  trois  heures 
A  Souttinmpton  les  heures  de  départ  des 
paquebots,  ce  qui  aurait  lieu  sans  incon< 
vénients,  on  aurait  le  moyen  de  satisfaire 
h  toutes  les  exigenres,  en  faci'itantles  ré- 
ponses qui  doivent  être  transportées  en 
Angleterre  par  les  courriers  suivants. 


Cette  concession  diffère  de  toutes  les 
autres  en  ce  que  les  paquebots  ne  desser- 
vent aucune  partie  des  possessions  de 
Sa  Mqjesté,  bien  que  dans  ses  résultats 
elle  ne  Boit  qu'une  continuation  du  service 
général  dont  le  centre  se  trouve  è  Sont- 
hampton.  Son  but  est  l'extension  du  com- 
merce et  de  l'influence  de  l'Angleterre 
dans  les  républiques  de  la  Nouvelle-Gre- 
nade, du  Pérou  et  du  Chili.  Aussi,  en 
raison  du  long  intervalle  dont  les  conces- 
sionnaires doivent  Jouir  encore  pour  arri- 
Ter  au  terme  du  contrat ,  la  Commission 
n'a-t-elle  ancune  proposition  h  Aiire. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNBS. 

PÉRIODICITÉ 

NOMBBB. 

DixBifsioics  R  ssrftci 

desnatlres. 

NOMS 

des 

ooncsBsioifNunss 

TAUX 
delà 

SOBVBHTIOX. 

iMSBDUni 

qsî 
aps^ 

u  HAHZi 

44.  Angteterw,  cap  de  Bonne- 
Espéraoee  et  Calcutta. 

ToualMiBOiB. 

Steamers  è  hélice  ne 
jaugeant  pas  moins  de 
1,400  tonneaux  et  ayant 
233  chevaux  an  mlnS- 

Cott^Mgnie  Gé- 
nérale denaviga- 
tion  à  Hélice  (se- 
crétaire:  J.  L. 
O'Beime.  Bsq.). 

l'*    année, 
50,000  livres: 

2-  amiée, 
45,000  Uvies, 
années  suiv.  : 
40.000  livres; 
1,400  livres  de 
supplément  p. 
l'embarquemt 
des  agents  de 
l'Amirauté. 

AsdesatéN 
mai  1862 . 

et  Port -Natal. 

Tous  leamoit 
aller  eC  retour. 

Deux  steamers  è  hé- 
lice  en  fer  au  moins,  de 
800  tonneaux,  ayant  une 
force  de  40  chevaux  et 
devant  fHer  0  nosuds  è 
Iheure. 

nérale  de  naviga- 
tion à  hélice. 

3,000  livres 
(payées  par  la 
colonie). 

août  iS4i< 

1«.  Angleterre     ef    Sydney 
{NooreUe-Galle»  du  Sud). 

Tous  les  deux 
mois. 

licejaugnant  1.400  ton- 
neaux, ayant  une  force 
de  300  chevaux  et  réa- 
lisant une  vitesse  de  8 
nooudset  demie  l'heure. 

Compagnie  de 
navigation  ft  va- 
peur de  la  malle 
royale  d'Austra- 
lie ,   Lombard - 
Street,  n*  69,  & 
Londres    (secré- 
taire  :     Rolwrt 
Harsban.Esq.). 

26,000   liv. 
moins  50  liv. 
pour     cha<rae 
voyage  où  n 
n'y  a  pas  d'a- 
gents do  \K- 
mirauté. 

Aa»if»«t*.î 

juiDiwr. 

17.  Angleterre  et  Foniando- 
Po    (  c6to    occidentale 
d'Afrique). 

Tous  les  mois. 

Au   moh»     a    stea- 
mers &  hélice  ayant  une 
vitesse  de  8  nceuds  & 
l'heure. 

Compagnie 
Africaine  de Mac- 
Gregor  -  Laird  , 
n<>   8.   Mincrig. 
Lane. 

n , 
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23,250  liv. 
avec  déduction 
de  500  UvrcsA 
chaque  année 
suivante. 

Aa.««,tf;i» 
janvier  iSSÎ 
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où  a 

tamnencé 
j  snnci. 


iSjttiB 


I^POQUE 

ob  U  doit  finir 

aprèft 


CHIFFRE 

DD    D<DIT 

pour  la 

Don-exécn- 

Uon. 


Sept  années  ou 
plus    lon^mps 
insqn'è  dénoncia- 4,000  Utt. 
lion  duuxe  moi» 
d'araoce. 


DURÉE    Dlî    TRAJET, 

POIITTS  Dl  BUACBI 

et  conditions  divonaa. 


Départs  de  Flymouth  la  45  de 
chaque  mois.  —  Si  le  i  4  est  un 
dimanche,  le  départ  a  lieu  le  16. 
—Dans  la  traversée  de  retour  en 
Angleterre,  passage  par  Madras, 
Pointe  de  Gallo,  Maurice,  cap  de 
Bonne-^Espérance,  Sainte-Hélène 
et  Ascen»on. 


OBSBRYATIONS 


Dl  LA  covaissioii. 


La  Compagnie  demande  une  augmenta- 
tion de  subsides  en  raison  du  prix  généra- 
lement plus  élevé  du  combustible.  La  Com- 
mission a  déi&  eu  l'ocoasion  de  flaire  con- 
naître son  opinion  que  le  gouvernement  ne 
pouvait  accueillik'  cette  réclamation  el 
comme  il  n'y  a  pas  eu  de  nouveau  recours 
de  la  Compagnie,  cet  avis  doit  être  main- 
tenu.—Rien  que  les  navires  en  ter  de  cette 
ligne  ne  soient  point  susceptibles  d'être 
utilisés  comme  bâtiments  de  guerre,  on  ne 
trouve  dans  le  contrat  aucune  clause  qui 
oblige  la  Compagnie  h  renoncer  h  l'adop- 
tion exclusive  du  fer  pour  ses  constrac- 
iioDs- — EnQn,  en  présence  d'un  intervalle 
de  six  années  encore  è  courir,  il  n'y  a  pas 
Ide  changement  à  proposer  sur  cette  ligne 


I*  octobre 
<653 


15  Juin  1859, 
eu  bien  finissant 
avec  le  contrat 
principal  de  la 
Compagnie  après 

avertissement 
douze  mois  d'< 


I  juin 
1852. 


1.000  livr. 


Quatre  années 
et  avertiflsement 
dix -huit 
d'avance. 


4.000  livr. 


l'Kptemb. 


l**  septembre 
1862,  mois  pour 
continuer  tant 
qu'il  n*7  aura  pas 
avertissement 
douze  mots  d'à 


Obligation  do  faire  escale  è 
Algao,  Mossel-Bé,  Buffalo  et  Port 
Francis,  qu«Dd  le  temps  le  per- 
met. 


Passage  par  Port  Philippe,  dé 
troit  du  Roi  George,  cap  de  Bonne- 
Espérance,  Sainte-Hélène  et  Saint- 
Vincent.— Déports  de  Plymouth 
te  3  tous  les  deux  mois. 


S,  000  livr 


Aucun  changement  n'est  proposé. 


Depuis  l'époque  où  l'enquête  è  commencé. 
le  contrat  a  été  résilié,  pour  incapacilé  de 
la  Compagnie  è  remplir  ses  engagemenU. 
—Les  circonstances  ne  font  pas  désirei 
qu'il  en  concède  un  nouveau,  quant  è  pré- 
$ent.— La  meilleure  direction  de  la  ligne 
n'est  pas  auXflsamment  déterminée.— Celle 
par  le  cap  de  Bonne-Espérance  n'est  pas 
complètement  éprouvée  sous  le  rapport  de 
la  vitesse.  —  H  en  est  de  même  pour  la 
route  par  Suez,  exploitée  par  la  Compagnie 
Péninsulaire  et  Orientale.— Enfin ,  il  faut 
attendre  pour  la  vole  de  Panama  que  le 
Compagnie  Australienne  de  l'Océan  Pacifi- 
que soit  définitivement  constitnée  — ^Ën  ré- 
sumé, il  ne  convient  pas  de  conclure  en 
ce  moment  un  arrangement  à  long  terme 


Départs  de  Plymouth  le  24  de 
chaque  moU;  le  25  quand  le  2S 
est  un  dimanche.— Passage  par 
Madère,  Ténériffe.  Corée,  Ba- 
thuret,  Sierra-Leone,  Mourovia, 
eap  Coesl-Castle ,  Acera,  Why- 
dah,  Badagry,  Lagos,  Bonny, 
Vieux  Calebar  et  Cameroon.— 
Hais  on  laisse  de  côté  ces  deux 
derniers  points  et  Cameroon,  en 
revenant  en  Angleterre. 


Le  service,  d'abord  irrégttlUar,  au  début 
des  opéftitlons  par  suite  de  circonstances 
tout  h  fait  locales,  promet  chaque  jour  de 
devenir  plus  satisfaisant.-;-».  Mac  Gregor 
Laird  exprime  l'espoir  qu  après  1  expiration 
dn  marché  actuel,  son  entreprise  naura 
plus  besoin  de  l'assistance  du  gouverne- 
ment 
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D'après  le  tableau  qui  vient  de  passer  sous  les  yeu\  de  nos 
lecteurs,  on  voit  que  le  système  des  communications  embrasse 
quatre  divisions  principales. 

Premièrement,  celles  qui  complètent  le  service  des  malles  à 
l'intérieur  du  Royaume-Uni,  comprenant  les  lignes  établies: 
entre  Lîverpool  et  l'île  de  Man  ;  entre  Holy-Head  et  Kingstown  ; 
entre  Aberdeen  et  Lerwick;  entre  Southampton  et  les  îles  de 
la  Manche. 

Secondement,  celles  qui  existent  entre  TAnglelerre  et  ses 
colonies,  ou  entre  une  colonie  et  une  autre,  comprenant  les 
lignes  dirigées  sur  Tlnde,  l'Australie,  le  cap  de  Bonne-Espé- 
rance, les  Indes-Occidentales,  et  en  partie  la  ligne  de  l'Améri- 
que du  Nord. 

Troisièmement,  celles  qui  ont  pour  objet  de  dessprvir  les  rela- 
tions de  la  Grande-Breiagne  avec  les  pays  étrangers,  compre- 
nant les  lignes  des  États-Unis,  du  Brésil,  des  Indes-Occiden- 
tales indépendantes  de  notre  pavillon ,  de  la  Péninsule 
(Espagne  et  Portugal),  des  côtes  occidentales  d'Afrique  et  de 
Chine. 

Quatrièmement,  enfin  celles  qui  relient  plusieurs  ports 
étrangers  entre  eux;  le  seul  exemple  de  ce  genre  de  commu- 
nications étant,  du  reste,  la  ligne  du  Pacifique  entre  les  diffé- 
rents points  de  la  côte  occidentale  de  l'Amérique  du  Sud. 

Dans  la  première  catégorie,  le  gouvernement  n'essaye  point 
de  compenser  les  frais  occasionnés  par  le  maintien  des  lignes, 
en  prélevant  une  taxe  de  transit  maritime  sur  la  correspon- 
dance transportée.  En  effet,  ces  frais  supplémentaires  doivent 
être  considérés  comme  formant  une  partie  essentielle  du  ser- 
vice général  de  la  poste  à  l'intérieur  de  la  Grande-Bretagne  ; 
on  ne  saurait  dès  lors  l'examiner  ni  le  juger  dans  la  balance 
des  profits  et  des  pertes,  en  adoptant  les  règles  applicables  à 
des  services  coloniaux  ou  étrangers.  En  ce  qui  concerne  l'île 
de  Maa,  le  droit  de  poste  couvre  non-seulement  la  dépense 
des  paquebots,  mais  encore  celle  de  rétablissement  à  terre  et 
de  l'administration  dansHIe.  Quant  aux  îles  Shetland,  les  frais 
maritimes  seuls  absorbent  le  revenu  postal,  et,  dans  le  cas  des 
Orcades,  les  dépenses  pour  le  transport  des  malles  entre  les 
difFérenies  îles  et  celles  du  service  à  terre  sur  chaque  point  de 
ce  groupe  où  se  trouve  une  station  de  la  poste  sont  considéra- 
blement plus  fortes  que  les  droits  perçus. 

Nous  ne  prétendons  pas  que  d'après  ces  considérations 
financières,  les  entreprises  actuelles  doivent  être  amoindries, 
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pas  plus,  que  nous  ne  donnerons  un  avis  sur  la  question  de 
savoir  si  elles  pourraient  être  améliorées  ou  recevoir  de  Tex- 
tension,  attendu  que  les  motifs  sur  lesquels  s'appuieraient  res 
changements  désirables  ou  non  sont  de  telle  nature  qu'ils  nous 
paraissent  écUapper  à  la  compétence  de  la  commission.  Le 
développement  des  ressources  de  Tagriculture  et  du  commerce, 
les  intérêts  de  la  navigation  qui  fréquentent  certains  ports, 
les  réclamations  plus  ou  moins  fondées  qui  s*élèventdans  quel- 
ques localités  maritimes,  comme  aux  Shetland  et  aux  Orcades, 
sur  le  degré  trop  restreint  d'assistance  et  de  faveur  accordé 
jusqu'à  présent  par  le  gouvernement,  sont  des  matières  de 
politique  générale  sur  lesquelles  nous  n'avons  à  émettre  aucun 
jugement.  Nous  avons  pensé  qu'il  suffisait  à  notre  tâche  d'étu- 
dier les  conditions  de  chaque  service  spécial,  et  d'en  faire 
ressortir  les  particularités  qui  se  rattachent  directement  à  son 
extension  et  à  ses  modifications. 

La  seconde  catégorie  est  de  beaucoup  plus  importante. 

Les  trois  quarts  de  la  subvention  totale  accordée  annuelle- 
ment par  les  gouvernements  au  service  des  paquebots  sont 
payés  à  trois  grandes  sociétés,  la  Péninmlaire  et  Orientaie ,  la 
BoifalMail,  et  l'association  de  MM.  Cunard  et  O^ .  La  pre- 
mière a  pour  but  principal  d'entretenir  des  rapports  fréquents 
et  réguliers  avec  les  possessions  anglaises  dans  l'Inde  et  dans 
les  mers  d'Orient.  La  seconde  est  surtout  destinée  à  Texploi- 
lalion  des  intérêts  nationaux  qui  ont  leur  centre  d'activité  dans 
nos  établissements  des  Indes^Occidentales.  La  troisième,  enfin, 
indépendamment  du  service  étranger  d'une  haute  importance 
qu'elle  embrasse,  nous  rapproche  par  un  contact  plus  immé- 
diat de  nos  provinces  de  l'Amérique  du  Nord. 

La  valeur  des  services  rendus  ainsi  à  l'État  ne  peut  donc, 
suivant  nous,  être  mesurée  par  un  simple  aperçu  du  montant 
des  revenus  procurés  a  la  poste,  ni  même,  dans  une  certaine 
mesure,  par  les  avantages  commerciaux  qui  en  découlent.  11 
est  sans  doute  extraordinaire  de  constater  à  première  vue  que 
le  résultat  immédiat  en  argent  que  présente  le  système  des 
paquebots  par  entreprise,  soit  ici  une  perte  pour  le  trésor 
ifenviron  325,000  livres  par  an.  iMais,  bien  qu'un  semblable 
fait  démontre  la  nécessité  d'une  révision  attentive  du  service, 
Wen  qu'aussi,  d'après  notre  conviction,  il  y  ait  beaucoup  à 
offoctuer  pour  rendre  chacune  de  ces  exploitations  dépen- 
dante d'elle  seule,  nous  ne  pouvons  cependant  admettre  que 
les  sommes  dépensées  à  titre  subveiHîonnel   soîei»*-  consi- 

ANN.    MAR.    1853.   —  T.    X.  IS 
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dérées,  même  au  point  de  vue  fiscal,  comme  une  perle  pour  la 
nation. 

Si  Ton  veot  bien  reconnaître  que  la  grandeur  de  l'Angleterre 
s'appuie  sur  le  maintien  de  son  empire  colonial  et  sur  la  souve- 
raineté des  mers,  il  est  évident  que  le  pays  doit  s'attendre  à 
dépenser  des  sommes  considérables  pour  la  défense  de  ses 
possessions  éloignées.  L'ensemble  des  sacrifices  applicables  à 
ce  but  élevé  dépendra  surtout  de  la  facilité  et  de  la  rapidité 
avec  lesquelles  les  forces  dont  nous  disposons  pourront  être 
rendues  efficaces  en  quelque  lieu  que  leur  présence  soit 
requise.  Un  système  de  communication  qui  fournit  avec  régu- 
larité et  promptitude  les  nouvelles  de  tout  ce  qui  se  passe 
d^important  dans  tous  les  coins  du  globe  et  qui  permet  à  la 
fois  I  envoi  et  Texécuiion  les  plus  rapides  des  ordres  donnés 
tend  nécessairement  à  introduire  l'économie  dans  les  dépenses 
militaires,  parce  qu'il  tend  à  la  concentration  des  moyens 
d'action,  et  qu'il  place  d'ailleurs  le  gouvernement  dans  la  po- 
sition d'intervenir  assez  à  temps  pour  éviter  même  ia  nécessité 
de  faire  emploi  de  la  force. 

Une  impression  erronée  paraît  s'être  répandue  dans  l'opi- 
nion publique  quant  à  l'efficacité  dé  l'emploi  de  nos  steamers 
de  poste  à  un  service  direct  de  guerre.  Nous  ne  pensons  pas 
que  ceux  à  qui  appartient  la  direction  des  affaires  militaires 
de  notre  pays  aient  jamais  regardé  ces  paquebots  comme  pou- 
vant être  d'un  concours  très-utile  dans  un  combat,  mais  du 
moins  leur  coopération  peut-elle  être  assez  importante  comme 
force  auxiliaire.  A  ce  titre,  en  effet,  il  est  certain  qu'on 
pourra  compter  sur  leur  emploi,  au  moment  de  la  rupture  de 
la  paix,  pour  le  prompt  transport  des  dépêches,  des  valeurs 
métalliques  et  jusqu'à  un  certain  point  des  troupes  et  des 
objets  d'approvisionnements.  Leur  vitesse  sera  telle  qu'elle 
les  empêchera  probablement  d'être  capturés  par  l'ennemi,  et 
qu'elle  les  rendra  d'une  assistance  très-recommandable  pour 
se  procurer  des  indications  précieuses  sur  les  mouvements  de 
l'ennemi.  On  peut  espérer  en  outre  que  les  bâtiments  de  la 
marine  royale  trouveront  dans  les  équipages  de  ces,bâttments, 
éprouvés  par  une  longue  navigation,  des  moyens  de  recrute- 
ment en  hommes  possédant  l'aptitude  spéciale  de  la  navigation 
à  vapeur  ainsi  qu'un  certain  ensemble  de  connaissances  lo- 
cales toujours  susceptibles  de  recevoir  une  utile  application 
suivant  les  circonstances. 

De  plus,  ce  n'est  pas  seulement  an  point  de  vue  militaire 
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que  la  rapidité  des  rapports  échangés  entre  toutes  les  parties 
de  i*empire  britannique  tend  à  accroître  sa  sécurité.  Tant  que 
la  mère  patrie  aura  besoin  d'exercer  une  surveillance  quelcon- 
que sur  la  situation  de  ses  colonies,  on  éprouvera  les  sérieux 
inconvénients  qui  résulteraient  do  relard  apporté  dans  la  cor- 
respondance,  et  l'on  peut  s'assurer  ainsi  que  la  communica- 
tion la  plus  active  est  d'une  importance  majeure  pour  conser- 
ver des  relations  satisfaisantes  entre  la  métropole  et  ses  pos- 
sessions d'outre-mer.  En  même  temps,  la  nécessité  du  service 
dans  ses  rapports  avec  l'émigration  et  l'entretien  de  la  cor- 
respondance entre  les  émigrantset  leurs  amis  est  trop  évidente 
pour  pouvoir  être  négligée. 

Enfin  les  rapports  de  commerce  que  le  régime  actuel  des 
postes  est  si  bien  fait  pour  multiplier  entre  toutes  les  parties 
do  monde,  sont  recommandables  d'une  manière  toute  particu- 
lière, lorsqu'il  s'agit  de  leur  application  aux  colonies,  en  ce 
qu'ils  n'ont  pas  seulement  pour  résultat  d'ajouter  à  la  prospé- 
rité nationale,  mais  aussi  de  resserrer  les  liens  d'une  indisso- 
luble union  aussi  nécessaire  à  l'Angleterre  qu'à  ses  dépendances 
à  l'extérieur. 

Pour  embrasser  d'un  dernier  coup-d'œil  le  service  colonial, 
nous  exprimerons  donc  ici,  par  un  court  résumé,  l'opinion 
qu'une  ligne  en  quelque  sorte  artérielle  dirigée  sur  l'Inde  par 
la  voie  de  Suez,  et  une  ligne  directe  aboutissant  aux  pro- 
vinces de  l'Amérique  du  Mord  sont  des  institutions  essentielles 
à  l'existence  nationale,  dont  le  maintien  doit  être  préconisé 
même  en  admettant  que  cette  spéculation  serait  constamment 
sans  espoir  de  revenus  immédiats.  Mous  ajouterons  que  le 
OBKilleur  mode  de  communication  avec  l'Australie  n'étant  pas 
encore  suffisamment  déterminé  par  l'expérience,  il  serait  au 
moitts  imprudent  de  la  part  du  gouvernement  de  se  lier  pour 
l'avenir  par  la  concession  permanente  d'une  seule  exploitation 
choisie  dès  à  présent  entre  les  différents  parcours  qui  se  par- 
tagent son  attention.  Nous  dirons  encore  que  les  mesures 
les  plus  efficaces  pour  assurer  définitivement  le  service 
des  Indes-Occidentales  ne  sauraient  être  fixées  à  l'avance  tant 
que  l'on  n'aura  pas  arrêté  une  décision  précise  relativement  à  la 
communication  avec  l'Australie  par  voie  de  Panama.  Enfin  la 
seule  ligne  coloniale  dont  il  reste  à  s'occuper  in  est  celle  du 
cap  de  Bonne-Espérance  qui,  du  moins  sous  le  rapport  des 
faits  aujourd'hui  connus,  paraît  mériter  d'être  conservée  intacte, 
bien  qu'elle  paraisse  également  onéreuse  au  trésor  national. 
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En  abordant  la  catégorie  des  communications  avccTétranger 
pour  lesquelles  il  y  a  déjà  eu  des  concessions,  nous  ferons 
remarquer  que,  pour  la  plupart,  ce  sont  des  annexes  ou  le  pro- 
longement des  lignes  coloniales.  La  prorogation  systématique 
du  service  eiTectué  par  la  compagnie  Gunard  est  une  mesure 
d'économie  en  ce  qu'elle  offre  le  seul  moyen  de  donner  à  la 
ligne  de  l'Amérique  du  Nord  un  côté  suffisamment  rémunéra- 
teur. Le  service  qui  a  pour  objet  de  desservir  la  Chine  est 
aussi,  suivant  nous,  la  partie  la  plus  lucrative  de  l'e^iploitation 
entreprise  par  la  compagnie  Péninsulaire  et  Orientale.  On  peut 
en  dire  autant  de  la  branche  de  service  avec  l'étranger  confiée 
à  la  Royal  Mail  Company  qui  embrasse  le  golfe  du  Mexique  et 
le  Brésil. 

La  correspondance  des  paquebots  anglais  avec  l'Espagne 
et  le  Portugal  est  importante  au  point  de  vue  politique.  Nous 
avons  fait  connaître  dans  le  tableau  qui  précède  les  éventua- 
lités qui  permettraient  de  renoncer  à  cette  concession. 

Les  communications  avec  la  côte  occidentale  d'Afrique  sont 
l'auxiliaire  indispensable  du  double  but  poursuivi  par  l'Angle- 
terre, avec  une  légitime  pensée  nationale  :  la  suppression  du 
trafic  des  esclaves  et  un  persévérant  appel  aux  opérations  du 
véritable  commerce  ;  à  ces  titres  le  maintien  de  la  concession 
ne  peut  qu'être  recommandé. 

Enfin,  le  service  entre  les  différents  ports  situés  sur  le  litto- 
ral à  rOuest  du  continent  de  l'Amérique  du  Sud  peut  être, 
jusqu'à  un  certain  point,  considéré  comme  une  continuation 
de  la  ligne  des  Indes-Occidentales. 

Nous  avons  à  nous  occuper  maintenant  du  dernier  sujet  sur 
lequel  la  dépêche  de  Vos  Seigneuries  appelait  noire  attention 
dans  les  termes  suivants  : 

«  Présenter  un  système  de  comptabilité  d'après  lequel  les 
c  recettes  et  les  dépenses  de  chaque  ligne  de  paquebots  puis- 
«  sent  être  exactement  et  avec  clarté  soumise»  à  l'examen  du 
c  parlement,  au  lieu  de  la  forme  actuelle,  très-défectueuse, 
c  qui  fait  figurer  les  charges  de  service  au  budget  de  la  ma- 
c  rine,  tandis  que  les  revenus  sont  portés  au  crédit  de  l'admi- 
c  nistration  générale  des  postes,  sans  offrir  les  moyens  d'en 
c  faire  la  distinction  suivant  leur  provenance  respective,  soit 
c  des  taxes  perçues  pour  ce  transport  de  la  correspondance 
c  par  terre,  soit  des  taxes  afférentes  à  la  voie  de  mer.  » 

Cette  mat'ère  a  déjà  provoqué  les  investigations  du  Parle- 
ment à  deux  reprises  dilTérentes.  En  1843,  une  commission  de 
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la  chambre  des  communes,  désignée  pour  faire  une  enquête 
sur  les  dispositions  postaies  alors  en  vigueur,  ne  put  parvenir 
à  produire  une  opinion  concluante  sur  le  programme  qu'elle 
avait  pour  mission  d  examiner.  En  1847,  une  autre  commission 
formée  dans  le  sein  de  la  chambre  des  lords,  sur  la  motion  du 
comte  d*Kllenborongh,  se  proposa  d'étudier  à  son  lour  la  si- 
tuation de  cette  branche  particulière  de  l'administration  des 
postes.  I>e  rapport  de  celte  dernière  commission  sexprimait 
ainsi  : 

«  En  ce  qui  concerne  la  forme  adoptée  pour  rendre  compte 

<  des  opérations,  la  commission  se  voit  forcée  de  reconnaître 
t  qu'il  n'est  point  possible  de  suivre,  avec  une  parfaite  cer- 
«  titude  dans  les  écritures,  les  recettes  et  les  dépenses  appli- 
«  cables  à  chacune  des  divisions  entre  lesquelles  se  partage 
«  le  transportde  lacorrespondancedans  l'intérieur  du  royaume 

<  ou  à  l'extérieur  par  la  voie  de  mer.  Elle  constate  aussi  que 
«  tonte  tentative  pour  atteindre  cette  complète  satisfaction 

<  serait  suivie  d'un  important  accroissement,  dans  les  frais 
«  d'administration,  en  même  temps  que  d'un  retard  préjudi* 
t  ciable  dans  la  distribution  des  lettres,  sans  compensation 
«  équivalente  par  les  avantages  qu'on  se  proposerait. 

«  II  serait,  toutefois,  possible  de  distinguer  dès  à  présent, 
«  avec  une  suffisante  justesse  pour  répondre  à  toutes  les  exi- 
c  gences  pratiques,  les  opérations  qui  se  rattachent  aux  nom- 
f  breux  et  importants  chapitres  de  la  poste  d'outre-mer.  » 

Les  circonstances  n'ont  été  modifiées  sous  aucun  rapport 
depuis  Tenquôte  approfondie  sur  laquelle  étaient  fondées  les 
conclusions  du  rapport  que  nous  venons  de  i*appeler,  si  ce 
n'est  cependant  que  le  total  général  de  la  «correspondance  du 
Koyaume-Uni  s'est  accru  dans  la  proportion  de  27  p.  0/0 
depuis  1847  ^  ;  d'un  autre  côté,  tandis  que,  pour  l'année  dont 
il  s* agit,  le  nombre  des  malles  à  destination  des  colonies  et  de 
l'étranger,  qui  étaient  réunies  chaque  mois  à  la  poste,  était 
de  30,  sans  tenir  compte  de  celles  expédiées  chaque  jour  eu 
France  et  en  Belgique,  il  est  aujourd'hui  de  42  avec  un  nom- 
bre égal  pour  celles  reçues  de  l'extérieur  à  répartir  dans  le 
royaume. 

Il  existe  deux  difficultés  principales  qui  s'opposent  en  quel- 


*  Le  nombre  des  lettres  taxées  distribuées  en  Angleterre,  pendant  l'année 
1847,  s* est  élevé  à  5i2,146,243.  Pendant  les  quatre  premiers  mois  de  1855,  la 
distribution  s*est  faite  sur  le  pied  de  409,000,000  par  an. 
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que  sorte  d'elles-mêmes  à  ce  qu'il  soit  suivi  îm  système  de 
comptabilité  comme  celui  dont  s'occupent  Vos  Seigneuries: 
i^  Pour  les  recettes,  le  constant  et  sérieux  retard  dans  la 
distribution  ou  l'expédition  des  malles  coloniales  et  étrangères, 
qui  proviendrait  de  la  nécessité  de  tenir  un  compte  exact  et  ré- 
gulier de  la  taxe  perçue  pour  les  lettres  envoyées  par  chaque 
ligne  de  paquebots  ; 

2°  Pour  les  dépenses,  ce  fait  que  la  snbvention  payée  à 
chaque  entrepi'isc  n'est  point  susceptible  d'une  facile  distribu- 
tion entre  la  charge  afférente  d'une  manière  spéciale  au  service 
postal,  et  celle  qui  serait  applicable  à  d'autres  objets,  bien  que, 
dans  la  plupart  des  cas,  la  somme  totale  excède  de  beaucoup 
celle  qui  serait  payée  s'il  s'agissaifdu  seul  service  de  l'admi- 
nistration des  postes 

Pour  expliquer  le  premier  de  ces  empêchements  nous  de- 
mandons la  permission  de  rappeler  le  passage  suivant  d'une 
lettre  adressée  à  Vos  Seigneuries  sur  cette  matière,  par  le  di- 
recteur général  des  postes,  le  19  mars  dernier: 
c  Les  malles  d'outre-mer  étant  expédiées  à  des  époques  fixes 
offrent  la  moindre  difficulté;  toutefois,  beaucoup  de  ces 
malles  sont  aujourd'hui  si  chargées  et  si  fortes  ;  les  diverses 
catégories  entre  lesquelles  on  est  obligé  de  les  diviser  sont 
si  nombreuses,  que  l'on  est  toujours  très-pressé  au  moment 
de  clore  les  paquets,  à  ce  point  que  non-seulement  des 
retards  fréquents  sont  inévitables,  mais  encore  que  I'od 
court  le  risque  de  commettre  des  erreurs  dans  le  triage  et 
par  suite  dans  l'envoi  de  la  correspondance.  D'autre  part, 
remploi  forcé  d'agents  supplémentaires  en  divisant  alors  ta 
responsabilité  tend  à  diminuer  le  contrôle  sur  les  fonction- 
naires engagés  dans  ces  opérations, 
c  Quant  aux  malles  arrivant  du  dehors,  l'incertitude  qui 
règne  sur  le  temps  précis  où  elles  parviennent  à  l'adminis- 
tration rend  la  tâche  plus  difficile  encore.  Parfois  on 
reçoit  une  malle  à  un  instant  de  la  journée  où  il  est  de 
notre  devoir  de  faire  tous  nos  efforts  pour  que  la  portion 
de  la  correspondance  destinée  à  la  capitale  soit  distribuée 
pendant  les  heures  de  travail.  Puis,  cette  besogne  terminée, 
il  faut  tourner  toute  son  activité  vers  l'envoi  des  lettres  de 
province  par  la  malle  quittant  Londres  le  même  soir  ou  au 
moins  par  le  courrier  du  lendemain  matin,  afin  qu'elles  ne 
restent  pas,  autant  que  possible,  trop  longtemps  dans  les 
bureaux  ;  ei  je  n'ai  pas  besoin  de  dire  de  nouveau  à  Vos  Sei- 
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t  gneuries,  combien  sont  criantes  les  plaintes  du  public  qmi 

«  apprend  facilement  Theure  précise  de  la  réception  de  la 

<  malle,  lorsque»  malgré   tout  notre  zèle,  le  but  de  nos  obli- 

<  gâtions  n'a  pas  été  rempli. 

<  Fréquemment  aussi  il  arrive  une  lourde  malle  des  colo- 

<  nies  ou  de  l'étranger  dans  la  même  matinée  où  un  courrier 
«  également  très-chargé  pour  l'extérieur  est  au  moment  de 

<  partir  ;  il  serait  alors  tout  à  fait  impossible  de  tenir  la  compta- 
«  bilité  que  l'on  réclame,  sans  retarder  considérablement  la 

<  distribution  d'une  malle  et  l'expédition  de  l'autre.  Non-seu- 
«  lement  un  bien  grand   nombre  de  bras  serait  nécessaire, 

<  mais  il  faudrait  aussi  donner  beaucoup  plus  d'étendue  à 
«  l'espace  où  s'exécute  le  travail,  attendu  que,  même  dans  les 
u  conditions  existantes,  la  partie  des  bureaux  dans  laquelle  on 
«  ne  pourrait  se  dispenser  de  le  faire,  se  trouve  tellement 
«  encombrée  de  monde,  que  c'est  déjà  à  grand'peine  que  Tou 

<  parvient  actuellement  à  satisfaire  aux  exigences  ordinaires. 

c  Par  suite  du   nouvel  arrangement  en  vigueur  depuis  le 

«  premier  de  ce  mois  (mars  1853),  et  d*après  lequel  on  expédie 

€  maintenant  beaucoup  plus  tôt  dans  la  matinée  les  courriers 

€  destinés  chaque  jour  pour  le  nord  de  l'Angleterre,  il  a  été 

«  mis  en  lumière  un  autre  empêchement  pour  tenir  les  comptes 

<  dont  il  s'agit;  car  il  est  devenu  nécessaire  plus  qu'autrefois 
«  que  les  lettres  reçues  danslasecondemalle  venant  de  France 
«  soient  vérifiées,  taxées,  timbrées,  triées  et  réunies  en  pa- 
«  quets  distincts  pour  leur  envoi  en  province  dans  un  espace 

<  de  quinze  minutes  à  partir  du  moment  où  cette  malle  est  dé- 
«  posée  au  bureau  de  la  poste.  S'il  eut  été  prescrit  de  tenir 
«  un  compte  détaillé  des  droits  de  poste,  toutes  les  lettres 
t  comprises  dans  ce  nouveau  service  auraient  été  retardées 
c  jusqu'au  départ  du  soir.  » 

S'il  est  vrai,  comme  on  vient  de  le  voir,  qu'un  compte  des 
recettes  de  la  poste  provenant  du  service  des  paquebots  soit 
difficilement  réalisable  pendant  tout  le  courii  d'aune  année,  en 
sorte  qu'on  ne  puisse  dès  lors  établir  une  balance  satisfaisante 
entre  les  profits  et  les  pertes  des  paquebots  par  entreprise, 
nous  pensons  toutefois  qu'un  budget  pourrait  être  néanmoins 
dressé,  pour  chaque  année,  avec  des  données  assez  approxima- 
tives, pour  que  le  Parlement  fût  mis  en  état  de  suivre  les  pro- 
grès de  la  perception  postale  dans  les  rapports  avec  les  colo- 
nies et  l'étranger,  ainsi  que  de  comparer  ces  r:;sultats  avec  les 
termes  généraux  d<'  la  dépense  annuelle  pour  chaque  ligne  de 
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pnqnebots.  La  base  sur  laquelle  ces  prévisious  seraient  fundées 
se  trouverait,  ce  nous  semble,  dansun  compte  tenu  pour  chaque 
malle,  aller  et  retour,  pendant  uo  mois  quelconque  de  Tannée- 
Le  soin  de  recueillirces  renseignements  préliminaires  serait  con' 
fié  à  des  employés  de  (;hoix,  dont  l'attention  serait  exclusivemeni 
concentrée  pendant  un  iniervaHe  de  temps  déterminé  sur  la 
ligne  soumise  à  leur  vérificaiion,  et  il  serait  fourni  à  ces  em- 
ployés tous  les  nïoyens  d'action  d^^sirables.  Avec  ces  précau- 
tions, les  inconvénients  qui  pourraient  résulter  de  Texpérience 
proposée  pour  les  inléiéls  privés  seraient,  dans  tous  les  cas, 
de  la  plus  courte  durée  possible,  en  même  temps  qu'il  serait 
très-rare  d'en  constater  de  sérieux,  et  nous  pensons,  d^ailleurs, 
qu*on  trouverait  certainement  leur  évidente  compensation  dans 
la  valeur  des  informations  obtenues. 

D  après  les  revenus  d'un  mois,  ainsi  constatés,  on  pourrait 
culcnler  ceux  de  Tannée,  et  nous  avons  lieu  d'exprimer  la  con- 
viction qu'un  budget  préparé  suivant  cette  métliode  ne  serait 
pas  seulement  plus  facile  à  établir  dans  la  pratique,  mais  qu'il 
serait  aussi  plus  digne  de  confiance  dans  les  évaluations  qu'il 
présenterait,  qu'en  suivant  les  opérations,  d'une  manière 
continue,  pendant  Tannée  entière;  car,  dans  cette  dernière 
hypothèse,  la  nécessité  de  tout  abandonner  au  zèle  et  à  l'intel- 
ligence d'un  personnel  trop  nombreux  n'aurait  point  de 
contrepoids  dans  la  possibilité  d'exercer  le  plus  simple  contrôle 
sur  le  travail  des  agents.  Nous  avons  fait  dresser,  pour  Tannée 
courante,  un  relevé  analogue  à  celui  que  nous  venons  de  pro- 
poser; nous  avons  reconnu  que  le  montant  de  la  taxe  reçue 
n'est  pas  le  seul  élénient  incertain  de  l'estimation.  Ainsi,  dans 
la  supposition  d'une  lettre  passant  de  la  Grande-Bretagne  daas 
une  colonie  ou  en  pays  étranger,  la  proportionnalité  de  la 
taxe,  qui  peut  être  facilement  indiquée  pour  le  service  feit  eo 
Angleterre,  devient  plusdilHcileà  saisira  l'extérieur,  bien  que 
Ton  sache  au  juste  quelle  somme  est  acquise  à  ce  titre  par 
notre  administration  des  postes.  Et,  en  effet,  s'il  est  vrai  que 
toute  la  correspondance  venant  de  l'étranger  ou  de  l'intérieur 
est  reçue,  timbrée,  distribuée,  et  passe  à  tous  les  égards  par 
les  mêmes  mains;  cependant,  il  est  certain  qtte,  soit  au  point 
de  vue  de  classement,  soit  à  celui  des  comptes  courants  auxquels 
elles  donnent  lieu  avec  les  gouvernements  étrangers,  les  lettres 
venant  de  Textérieur  causent,  suivant  leur  nombre,  plus  de 
dérangement  et  occasionnent,  par  conséquent,  plus  de  frais 
que  les  autres.  Dans  notre  budget  systématique,  au  lieu  de 
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constnter  le  chiffre  positif  de  la  diffëreuce  qui  eu  ressort,  on  a 
préféré  admettre  1  penny  Vi«  comme  représentant  la  part  de 
I  administration  anglaise,  ce  terme  étant,  du  reste,  une  moyenne 
qui  résulte  de  la  balance  entre  les  taxes  payées  et  les  lettres 
refusées,  et  les  lettres  de  chacune  de  ces  catégories  étant  dans 
l'ensemble  des  malles  à  destination  des  colonies  et  de  l'étran- 
ger à  peu  près  égales  en  nombre. 

Si  nous  passons  maintenant  à  la  seconde  des  difBcultés  sut* 
lesquelles  nous  avons  ci-dessus  appelé  l'attention,  c'est-à-dire 
la  question  de  savoir  quelle  part  est  exactement  applicable  à 
Tadministration  générale  des  postes,  dans  la  quoiilé  de  la  sub- 
vention accordée  suivant  contrat  à  chacune  des  lignes  de  pa- 
quebots, nous  devons  déclarer  qu'il  nous  est  impossible  d'en 
proposer  la  solution  complète. 

Vos  Seigneuries  ont  vu,  par  notre  rapport,  qu'en  rédigeant 
les  cahiers  des  cliarges  et  conditions  des  différentes  entreprises, 
plusieurs  considération.^,  de  nature  diverse,  ont  provoqué  la 
sollicitude  du  gouvernement,  de  sorte  que  le  prix  de  la  con- 
cession ne  doit  pas  être,  suivant  nous,  mis  en  regard  des  seuls 
revenus  procurés  à  l'administration  des  postes.  Une  simple 
comparaison  de  la  dépense  en  question  et  des  recettes  obte- 
nues sur  quelques'  lignes  est,  par  elle-même,  suffisante  pour 
le  démontrer.  Si  l'administration  des  postes  doit  être  considé- 
rée comme  un  département  ministériel  producteur  de  revenus, 
il  est  impossible  d'admettre  qu'une  ligne  de  steamers  qui  coûte 
au  trésor  240,000  livres  par  an  et  qui  n'en  rapporte  pas  plus 
de  56,062.  comme  c'est  le  cas  pour  les  paquebots  des  Indes- 
Occidentales,  puisse  être  maintenue  comme  un  des  éléments  de 
la  production;  on  pourrait  faire  le  même  raisonnement  pour 
d'autres,  par  exemple,  celle  du  Pacifique,  à  laquelle  on  paye 
annuellement  25,000  livres  et  qui  verse  au  trésor  un  peu  plus 
du  cinquième  de  cette  somme.  En  fait,  la  plupart  des  mai*chés 
ont  été  passés  sans  que  Ton  eût  préalablement  demandé  l'avis 
du  directeur  générai  compétent,  sur  la  valeur  probable  des 
lignes  concédées,  au  point  de  vue  de  la  recette  postale. 

Nous  ferons  encore  observer  que  si  la  règle  actuelle  qui 
prescrit  de  présenter  les  dépenses  des  paquebots  dans  les  bud- 
gets et  les  comptes  de  la  marine,  tandis  que  les  recettes  figu- 
rent dans  les  écritures  de  l'administration  générale  des  postes» 
est  défectueuse  lorsqu'il  s'agit  d'apprécier  les  opérations  col- 
lectives de  l'un  et  l'autre  service ,  elle  permet  cependant  de 
balancer,  d'une  manière  plus  approximative,  les  recettes  et  les 
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dépenses  du  dernier  département.  Ce  résultat  tient  à  un  atiire 
fait  qu'il  convient  d'indiquer.  Bien  que,  d*une  part»  l'adminis- 
tration des  postes  soit  créditée  de  tout  ce  que  rapportent  Ips 
paquebots,  sans  être  chargée  des  dépenses  auxquelles  ils  don* 
nent  lieu,  de  Tautre,  on  ne  lui  accorde  aucune  des  recettes 
produites  par  le  droit  sur  les  journaux,  impôt  spécial  qui  a  été 
expressément  conservé,  au  profit  du  trésor,  sous  la  forme  dune 
taxe  postale,  sans  être  toutefois  payée  à  la  poste.  Ce  droit  s  est 
élevé  à  412,956  livres  pendant  Tannée  finissant  an  5  jan- 
vier 1853.  Le  travail  et  la  dépense  pour  le  transport  des  jour- 
naux sont  considérables.  Pour  le  nombns  on  les  évalue  à  plus 
d'un  cinquième  de  celui  dos  lettres  ;  pour  le  poids  et  le  volume, 
ils  sont  d'une  importance  double  de  ceux  de  la  correspoo- 
dance.  Le  nombre  des  journaux  mis  à  la  poste,  à  Londres  seu- 
lement, est  d'environ  770,000  par  semaine,  et  les  soins  de  leur 
préparation  pour  les  expédier  par  les  malles  de  nuit  oœupent 
près  de  240  personnes. 

Si  Ton  cherchait,  en  conséquence,  à  corriger  le  système 
actuel  de  comptabilité  en  transférant  les  dépenses  des  paque- 
bots des  bureaux  de  l'Amirauté  à  ceux  des  postes,  ilseraii 
nécessaire  non-seulement  de  réduire  ces  dépenses,  en  considé- 
ration des  objets  qui  ne  rentrent  pas  essentiellement  dans  Ir 
service  postal  et  qui  ont  motivé  la  concession  d*un  grand 
nombre  de  marchés,  mais  encore  de  reporter  au  crédit  de  la 
même  administration  le  produit  du  droit  de  timbre  sur  les 
journaux. 

Mais  à  la  place  du  régime  existant,  nous  voudrions  pluiéi 
voir  établir  le  suivant.  11  serait  prescrit  aux  lords  de  l'Aini- 
rauté  de  remettre  tous  les  ans,  au  conseil  de  la  trésorerie,  un 
état  présentant  les  divers  services  placés  sous  leur  direciiuu 
et  se  rapportant  aux  opérations  de  la  poste,  avec  un  aperçu 
des  besoins  prévus  pour  ces  mêmes  services  pendant  la  pro- 
chaine année  financière.  A  la  réception  de  ce  document  et  du 
budget  annexe,  on  s'adresserait  au  directeur  général  des  postes 
pour  obtenir  un  rapport  établissant  les  progrès  et  les  change- 
ments introduits  dans  le  service  postal  du  royaume  pendant 
l'année  précédente,  l'accroissement  t)u  la  décroissance  dans  iâ 
nature  productive  de  ses  différentes  branches ,  en  y  compre- 
nant les  recettes  provenant  des  paquebots,  ou  du  moins  une 
évaluation  analogue  à  celle  dont  nous  avons  parlé  plus  haut 
en  ce  qui  concerne  spécialement  ces  derniers. 

Alors  le  produit  total  des  revenus  provenant  des  |>aquebots 
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postes  et  indiqué  dans  le  rapport  qui  précède  ou  bieu  serait 
accordé  comme  crédit  supplémentaire  et,  dans  ce  cas,  déduit 
de  Fensemble  des  dépenses  demandées  par  l'Amirauté,  puis  ud 
vote  serait  consacré  dans  le  budget  des  services  divers  pré- 
paré par  la  trésorerie,  en  vue  de  couvrir  le  solde  débiteur  qui 
excéderait  les  recettes  du  service  des  postes ,  ou  bien  le  total 
général  de  la  dépense  serait  désormais  compris  dans  les  pré*- 
visions  des  divers  services  civils,  préparé  par  la  trésorerie  et 
soumis  au  Parlement  par  Vos  Seigneuries. 

L'approbation  de  Tune  ou  l'autre  de  ces  méthodes  donnerait 
lieu  seulement  à  un  compte  courant  entre  la  trésorerie,  l'Ami- 
rauté, l'administration  des  postes  et  les  concessionnaires;  ces 
derniers  continueraient  à  être  payés,  comme  à  présent,  par 
l'Amirauté,  sur  Jes  fonds  placés  à  la  disposition  de  l'admi- 
nistration compétente.  Si  la  première  suggestion  était  adoptée, 
les  fonds  seraient  assurés  en  partie  par  les  recettes  de  l'admi- 
nistration des  postes  et  le  surplus  par  le  vote  du  Parlement; 
dans  le  second  cas  par  un  simple  transport  des  ressources  de 
l'Echiquier. 

Un  grand  nombred'informationsutiles  au  Parlement  seraient 
ainsi  présentées  à  l'appui  du  budget  des  services  divers  dans 
la  forme  la  plus  complète  et  la  plus  convenable,  et  au  point  de 
vue  Gnancier  le  profit  ou  la  perte  de  l'Etat  serait  présenté  pour 
chaque  ligne  plus  clairement  et  d'une  manière  plus  satisfai- 
sante qu'on  ne  l'a  fait  jusqu'à  présent.  Toutefois,  pour  les 
raisons  que  nous  nous  sommes  efforcés  d'établir,  ce  compte 
n'offrirait  pas  les  garanties  d'un  véritable  état  de  recettes,  ou 
du  moins  ne  fournirait  pas  une  balance  exacte  avec  la  même 
précision  que  les  documents  financiers  soumis  d'ordinaire  au 
Parlement. 

8  juillet  1853. 

Signé  Ganniiig,  W"  Cowper, 
Stafford,  h.  Northcote, 
R.  Hadox,  Bromlet. 


BIOGRAPHIE 


M.  BELLOT, 

UBUTBNAUT  DE  VAISSEAU  ET  GHBV4LIBR  DE  l'ORORB  IMPÉRIAL  DE  LA 
LÉGION  D* HONNEUR. 

M.  Bellot,  lieutenant  de  vaisseau  de  la  marine  impériale,  vient  de 
périr  victime  du  noble  dévouement  qui,  pour  la  seconde  fois,  l'avait 
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poussé  au  p^e  Nord  à  la  recherche  désir  John  Franklin»  dont  Udesli- 
née,  comme  celle  de  notre  infortuné  Lapérouse  à  la  dn  du  siècle  der- 
nier, excite  d'universelles  sympathies. 
Voici  en  peu  de  mots  quelle  fut  sa  vie. 

f. 

M.  Bellot  était  né  le  18  mars  1826,  à  Paris.  Admis  à  quinze  aoseï 
demi  à  l'écoic  navale,  il  y  révéla  le  germe  de  qualités  morales  et  de  fa- 
cultés intellectuelles  qui  n*ont  cessé  de  se  développer  au  iniltea  des 
rudes  et  salutaires  épreuves  de  la  noble  carrière  à  laquelle  il  s'était vooé 
par  une  vocation  naturelle. 

Sorti  de  l'école  navale,  où  il  avait  laissé  les  meilleurs  impressions 
sous  le  double  rapport  du  caractère  et  des  aptitudes  nécessaires  à 
l'homme  de  mer,  M.  Bellot  figura  le  cinquième  sur  quatre-vingts  élèves 
de  seconde  classo  dont  se  composa  la  promotion  du  1«^  septembre  1843. 
Il  avait  été  successivement  embarqué  sur  les  vaisseaux  le  Suffren^k 
Friedland  pendant  près  de  six  mois,  lorsqu'il  obtint  la  faveur,  d'ordi- 
naire fort  ambitionnée  des  jeunes  élèves,  de  faire  une  campagne  loio- 
taine. 

Le  23  juin  1844,  M.  Bellot  partit  de  Brest  pour  Bourbon,  sur  la  cor-  ^ 
vette  le  Berceau,  qui  se  perdit  corps  et  biens,  à  la  Gn  de  cette  campape,  | 
dans  les  parages  de  Madagascar.  I 

Il  était  encore  sur  h  Berceau  quand,  en  avril  1845,  il  se  Ql  remarquer  | 
par  son  dévouement,  en  contribuant,  dans  une  embarcation  du  bord,  a 
sauver  au  péril  de  ses  jours,  un  homme  tombé  à  la  mer.  A  cette  occa- 
sion, M.  le  capitaine  de  vaisseau  Romain-Desfossés,  commauiiaot  la 
station  de  Bourbon  et  de  Madagascar,  écrivit  au  ministre  en  lui  rçodaot 
compte  de  la  belle  conduite  de  M.  Bellot  : 

€  Son  poste  est  partout  où  il  y  a  un  bon  exemple  à  donner  et  ua  dao- 
ger  à  braver  :  il  n'a  donc  fait  ici  que  son  devoir;  mais,  néanmoms,  je 
saisis  cette  occasion  de  le  signaler  particulièrement  à  Votre  Excellence 
comme  un  élève  tout  à  fait  digne  d'estime  et  d'intérêt.  » 

M.  Bellot.  qui  venait  de  lutter  contre  les  flots,  ne  tarda  pas  à  recevoir 
dignement  le  baptême  du  feu.  Dans  rexpédition  dirigée  en  1845  par  M.  le 
commandant,  aujourd'hui  vice-nmiral,  Romain-Desfossés  contre  Tama- 
tave,  à  l'tle  de  Madagascar,  le  jeune  élève  sut  allier  la  présence  d'esprit 
au  plus  brillant  courage;  au  moment  où  il  euclouait  une  pièce  de  canon, 
il  est  grièvement  blessé  par  un  chef  malgache,  et,  à  l'instant  mèmei 
il  lui  brûle  la  cervelle  avec  son  pistolet  et  l'étend  à  ses  pieds. 

A  la  suite  de  cette  expédition,  qui  fut  très-sanglante,  M.  Bellot,  mé- 
rita d'être  proposé  pour  la  croix  de  la  Légion  d'honneur,  et  elle  lui  fui 
conférée  par  ordonnance  royale  du  2  décembre  1845. 

Il  n'avait  pas  vingt  ans. 

Sa  promotion  comme  élève  de  \'^  cla>se  datait  du  i^^  novembre  1845. 

De  la  corvette  le  Berceau,  dont  il  aurait  immanquablement  partagéta 
funeste  destinée,  il  passa  sur  la  frégate  commandante  la  BeUe-PouUJe 
60  canons,  ou  il  fut  attaché  à  la  majorité  de  la  station,  et  spécialemeoi 
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chargé  du  service  des  signaux.  Bien  que  très-assujetti  par  ce  service, 
qui  commande  autant  de  vigilance  que  de  précision,  il  trouva 'le  temps 
de  professer,  à  bord  de  la  frégate,  un  cours  de  géométrie  el  de  naviga- 
tion pour  tous  les  marins  qui,  se  destinant  à  commander  au  commerce, 
auraient  à  satisfaire,  au  retour,  à  l'examen  théorique  et  pratique  exigé 
par  les  ordonnances  et  règlements  de  la  marine. 

Le  !«'  février  1847,  au  moment  où  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Romain- 
Desfossés  se  disposait  à  remettre  le  commandemt^nt  de  la  station  de 
Bourbon  et  de  Madagascar  pour  revenir  en  France,  voici  en  quels  termes 
il  écrivait  au  ministre  pour  recommander  M.  Bellot  à  son  attention: 
€  C'est  rélève  le  plus  distingué  de  la  station  par  sa  haute  intelligence, 
son  caractère,  sa  tenue.  Il  est  bon  à  tout  et  plein  d'ardeur  à  tout  faire; 
supérieur  de  tous  points  à  json  âge  et  à  sa  position.  » 

Lel«^  novembre  suivant,  M.  Bellol  fut  promu  au  grade  d'enseigne 
de  vaisseau,  équivalant,  dans  la  hiérarchie  navale,  à  celui  de  lieutenant 
dans  l'armée  de  terre. 

Après  une  apparition  sur  la  frégate  la  Pandore^  il  était  passé  sur  la 
corvette  la  Triomphante,  qui,  le  23  juillet  1848,  appareilla  pour  laPlata 
et  rOcéanie. 

Pour  la  première  fois,  il  eut  à  commander  le  quart,  c'est-à-dire  à 
diriger  pendant  un  temps  le  bâtiment  d'après  la  route  donnée  par  le  ca- 
pitaine. Si  son  expérience  laissait  d'abord  à  désirer,  il  ne  tarda  pas  à 
inspirer  toute  confiance  au  commandant  aussi  bien  qu'à  l'équipage, 
toujours  si  prompt  à  juger  la  main  qui  dirige  et  la  voix  qui  com- 
mande. 

Pendant  la  campagne,  M.  Bellot  fut  successivement  cbargé  de  com- 
mander la  compagnie  de  débarquement  et  la  batterie  de  la  corvette. 
S'appliquant  avec  l'ardeur  la  plus  soutenue  à  l'étude  de  tout  ce  qui  se 
rattache  à  ces  importants  détails,  il  mit  aussi  le  soin  le  plus  scrupuleux 
à  bien  former  ses  subordonnés,  afin  d'être  plus  sûr  de  s'en  faire  toujours 
comprendre  et  obéir. 

Le  U^  janvier  1850,  M.  le  capitaine  de  frégate  Sochet,  commandant 
la  TriompharUe^  après  avoir  loué  le  caractère  et  la  conduite  de  M.  Bellot, 
disait  au  ministre  :  c  II  travaille  toutes  les  matières  qui  se  rapportent  à 
la  marine.  Il  a  une  intelligence  qui  fait  espérer,  dès  aujourd'hui,  un  offi- 
cier distingué.  > 

MM.  les  amiraux  Vaillant  et  Laplace,  qui  ont  successivement  exercé 
les  fonctions  de  préfet  maritime  dans  le  troisième  arrondissement,  se 
sont  plu  adonner  à  ce  jeune  officier  de  tant  d'espérance,  les  notes  les 
plus  favorables  et  les  mieux  méritées. 

La  TrùmpharUe  opéra  son  retour  à  Rochefort,  le  25  août  1850,  et,  le 
20  septembre,  M.  Bellot,  débarqué  de  la  corvette,  fut  attaché  à  la  com- 
papie  de  dépôt. 

Il  était  dans  cette  situation,  lorsque,  le  7  décembre  1850,  il  obtint  un 
congé  d'un  mois  pour  se  rendre  à  Paris.  Toujours  ponctuel,  le  7  janvier 
suivant,  il  reprit  son  service,  dont  il  continua  de  s'acquitter  avec  zèle 
jusqu'au  8  mai  1851. 
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A  cette  date»  M.  Bellot  écrivit  au  ministre  pour  le  prier  de  raatorisar 
à  sollicfter  l'tionneur  d'être  associé  à  la  nouvelle  expédition  qni  se 
préparait  pour  aller  à  la  recherche  du  capitaine  Franklin  au  pôle  Nord. 

Cette  autorisation  lui  fut  accordée,  et  sa  proposition,  agréée  par  lady 
Franklin,  fut  accueillie  avec  la  plus  courtoise  sympathie  de  l'autre  o6té 
du  détroit. 

Le  ô  février  1852,  M.  Belloi,  qui  ne  comptait  pas  cinq  années  de 
grade  comme  enseigne  de  vaisseau,  était  nommé  lieutenant  de  vaisseau, 
en  récompense  du  noble  élan  auquel  le  ministre  et  toute  la  marine  applau- 
dissaient. 

II. 

Depuis  des  siècles,  on  le  sait,  les  navigateurs  poursuivaient  le  pro- 
blème, qui  semble  enfin  résolu  depuis  peu  de  jours,  d'un  passage  aa 
pôle  Nord. 

Partis  de  l'Angleterre,  en  1845,  pour  aller  à  la  découverte  de  ce  pas- 
sage, sir  John  Franklin  et  ses  intrépides  compagnons  avaient-ils  sac- 
combé?  ou  bien,  retenus  par  les  glaces,  attendaient-ils  leur  délivrance 
dans  ces  lugubres  régions  où  le  thermomètre  centigrade  desceud  jus- 
qu'à plus  de  500  au-dessous  de  zéro,  où  le  contact  du  fer  produit  sur 
(a  peau,  par  l'excès  du  froid,  le  même  effet  que  s'il  était  rouge,  où  Ton 
découvre  à  peine  trace  de  la  nature  vivante?     « 

Telle  était  encore  l'espérance  de  lady  Franklin,  lorsqu'elle  fit  cod- 
etruire,  équiper  et  expédier  à  ses  frais  la  goëlelte  le  Prince-Albert,  sur 
laquelle  M.  Bellot  avait  obtenu  T honneur  de  représenter  la  marine 
française. 

Commencé  le  13  mai  1852,  le  voyage  du  Prince-Albert  se  prolongea 
jusqu'au  10  octobre  de  la  même  année. 

Au  milieu  des  épreuves  et  des  privations  les  plus  rudes,  notre  jeune 
compatriote  ne  cessa  de  se  concilier  l'estime  et  Taffection  do  capitaine, 
des  officiers  et  de  l'équipage  pendant  toute  la  campagne. 

Nous  en  voyons  la  preuve  dans  la  dépêche  suivante,  adressée  le 
11  octobre  1852,  à  r Amirauté  anglaise,  par  le  capitaine  Kennedy,  com- 
mandant du  Prince- Albert  : 

r  Je  ne  puis  trouver  des  expressions  sufilsantcs  pour  témoigner  mon 
^  admiration  de  la  conduite  de  M.  Bellot,  qni  m'a  accompagné  dans  cette 
tournée,  dirigeant  la  marche  par  ses  connaissances  scientifiques  supé- 
rieures, et  en  même  temps  s' associant  aux  hommes  du  détachement 
pour  faire  marcher  on  virer  le  traîneau,  et  les  encourageant  toujours  dans 
leurs  rudes  labeurs  par  son  enjouement  et  son  entrain  naturels. 

<  Pendant  un  espace  de  trois  mois,  nous  avons  couché  dans  des  mai- 
sons de  ueige,  etc.  i 

A  ce  témoignage  si  flatteur  pour  la  mémoire  de  M.  Bellot,  nous 
croyons  devoir  joindre  celui,  si  tonchant,  de  lady  Franklin,  adressé,  le 
20  octobre  1852,  à  Son  Excellence  M.  le  Ministre  secrétaire  d'Etat  au 
département  de  la  marine  et  des  colonies 

«  Au  moment,  écrivait-elle  au  ministre,  où  M.  le  lieutenant  de  vais- 
seau Bellot  rentre  dans  son  pays,  dont  il  a  si  noblement  maintenu  en  sa 
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personne  les  tradilions  d'honneur  dans  une  expédition  périlleuse,  je 
ne  puis  que  vous  renouveler  l'expression  de  ma  {gratitude  pour  le  puis- 
sant encouragement  que  vous  avez  donné  à  la  cause  à  laquelle  ma  vie 
est  toute  dévouée,  en  permettant  à  cet  officier  de  la  servir. 

c  Le  courage  héroïque  de  M.  Bellot,  son  énergie,  ont  été,  en  toute 
circonstance,  à  la  hauteur  des  difficultés  qu'il  a  rencontrées.  Ses  con- 
naissances scientifiques  ont  été  pour  Texpédilion  de  la  dernière  utilité; 
son  caractère  aimable  est  sympathique  et  d'un  cordial  atlachwnent.  Ce 
serait  pour  moi  un  véritable  plaisir,  si  les  témoignages  d'approbation  et 
d'estime  qu'il  a  reçus  de  l'Amirauté  et  de  ses  amis  en  Angleterre,  pou- 
vaient être  confirmés  par  les  chefs  sous  les  ordres  desquels  il  est  placé 
dans  sa  patrie,  et  dont  l'approbation  serait  pour  lui  la  plus  haute  récom- 
pense. » 

A  cette  lettre  de  lady  Franklin,  M.  Ducos  s'empressa  de  répondre,  le 
25  octobre  1852: 

€  Le  gouvernement  français  n'avait  pu  que  donner  son  assentiment 
empressé  au  désir  exprimé  par  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Bellot,  de 
prendre  part  à  l'expédition  du  navire  Prince-Albert  à  la  recherche  du 
noble  et  infortuné  sir  John  Franklin.  En  méritant  d'obtenir  de  vous, 
madame,  dont  le  monde  entier  admire  le  dévouement,  les  témoignages 
d'estime  consignés  dans  votre  lettre;  en  se  conciliant,  par  Ténergie  et 
Kttlilîté  de  son  concours  à  une  entreprise  aussi  périUeuse  qu'honorable, 
le  suffrage  de  l'Amirauté  britannique,  M.  Bellot  a  acquis  un  titre  nouveau 
4  la  considération  de  ses  chefs,  dont  il  a  justifié  la  confiance,  et  aux  sym- 
pathies du  corps  auquel  il  appartient  et  qu'il  a  su  dignement  reprè^ 
senter. 

€  Je  fais,  au  nom  de  la  marine  française,  des  vœux  bien  sincères  pour 
que  la  nouvelle  expédition  qui  a  succédé  au  Prince^Albert  obtienne  enfin 
le  résultat  que  vous  poursuivez  avec  tant  de  courageuse  persévérance.  » 

Enfin,  le  26  octobre  1852,  Son  Excellence  M.  le  Ministre  des  affaires 
étrangères  transmit  à  son  collègue  au  département  de  la  marine  et  des 
colonies,  au  nom  de  lord  Cowley,  ambassadeur  de  Sa  Majesté  britannique 
à  Paris,  les  remerctments  du  gouvernement  anglais  c  pour  l'assistance 
éclairée  qui  avait  été  prêtée  par  M.  Bellot  à  M.  Kennedy  etâ  l'équipage 
placé  sous  ses  ordres,  t 

Par  une  courtoisie  dont  M.  Bellot  fut  profondément  louché,  le  pavil- 
lon français  était  constamment  arboré  par  le  Prince-AlberU  en  même 
temps  que  ses  couleurs  nationales. 

La  société  de  géographie  de  Londres,  voulant  perpétuer  le  souvenir  de 
la  noble  participation  de  ce  jeune  officier  à  la  campagne  du  Prince-Albert, 
donna  le  nom  de  BeUot-StraU  à  un  détroit  situé  au  fond  de  la  baie  de 
Brentford. 

Gomme  son  émule  de  Londres,  la  société  de  géographie  de  Paris  snivit 
avec  une  vive  sollicitude  cette  campagne,  sans  doute  entreprise  aveo  un 
but  spécial  d'humanité,  mais  qui  ne  pouvait  rester  infructueuse  pour  la 
science. 

Dans  son  Bulletin  du  mois  d'octobre  1852  <4«  série,  tome  IV,  pag.  300 
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à  322),  nous  trouvons  une  relation  de  rexploration  du  Prinee-A^rt, 
suivie  du  rapport  adressé  le  13  octobre  1852,  par  v!  Bellot,  à  Son  Excel- 
lence M.  le  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies. 

Dans  le  Bulletin  des  mois  de  janvier  et  de  février  1853  (4«  série,  t.  T, 
p.  73  à  86],  M.  Bellot  donna  lui-même  un  récit  de  cette  exploration, 
qui  fut  reproduit  par  les  Nouvelles  Annales  de  la  marine  et  des  colonies, 
numéro  de  juin  1853,  p.  325  à  334. 

M.  Bellpt,  dont  on  a  pu  apprécier  les  incontestables  et  rares  mérites, 
d*après  les  témoignages  authentiques  que  nous  avons  mis  tous  nossoiosà 
rappeler,  se  distinguait  surtout  par  la  modestie  la  plus  exquise. 

Ici  encore,  pour  ne  pas  laisser  récuser  notre  amitié,  nous  puisons, 
dans  sa  relation,  la  preuve  de  cette  si  noble  et  si  rare  qualité  : 

c  L'honneur  des  découvertes  géographiques,  disait-il,  revient  très-jus- 
tement aux  chefs  des  expéditions  ;  à  eux  toute  la  responsabilité,  à  eux  de 
faire  la  description  des  pays  nouveaux  quMls  ont  reconnus,  et  de  leur 
assigner  des  noms  qui  restent  sur  les  cartes.  Je  montrerai  mon  respect 
pour  le  principe,  en  renvoyant  à  une  note  prochaine,  les  détails  de  la 
terre  du  Prince  de-Galles,  détails  que  je  traduirai  textuellement  do  rap- 
port de  M.  Kennedy.  » 

Malgré  la  délicate  réserve  qu'il  dut  s'imposer  afin  de  laisser  intacU 
tes  droits  du  digne  chef  sous  les  ordres  de  qui  il  s'était  placé,  la  relation 
de  .M.  Bellot  est  d'un  très-grand  intérêt,  et  nous  regretterions  vivement 
que  l'espace  nous  privât  de  la  reproduire,  si  nous  n'avions  Tespérance 
que  le  lecteur  voudra  bien  se  reporter  aux  sources  que  nous  venons 
d'indiquer. 

Le  18  janvier  1853,  comme  un  premier  témoignage  de  sa  satisfac- 
tion, le  Ministre  voulut  bien  mander  M  Bellot  à  Paris,  et  lui  Ht  compter, 
comme  service  à  la  mer,  le  temps  pendant  lequel  il  avait  été  embarqua 
sur  le  Prince' Albert 

IIL 

Profitant  dé  son  séjour  à  Paris,  M.  Bellot  se  livrait,  avec  ardeur,  a 
toutes  les  études  qui  pouvaient  assurer  de  meilleures  chances  à  une  nou 
velle  tentative  pour  retrouver  sir  John  Franklin  et  ses  compagnons,  lors- 
qu'il  apprit  qu'une  seconde  expédition  se  préparait  dans  ce  but  qu'il 
avait  déclaré  saint  à  la  fin  de  sa  relation  de  la  campagne  du  Prince-Albert 

A  sa  sollicitation.  Son  Excellence  M.  le  Miuistre  delà  marine  et  des 
colonies  voulut  bien  prier  son  collègue  au  département  des  affaires 
étrangères  de  demander  1* autorisation  nécessaire. 

Le  19  avril  185:?,  M.  Drouyn-de-Lhuys  répondit  à  M.  Ducos  : 

ff  Le  gouvernement  britannique  s* est  empressé  d'accueillir  la  de- 
mande que  M.  le  comte  Walewski  avait  été  chargé  de  lui  transmettre,  et 
il  l'a  fait  en  témoignant  de  son  vif  désir  d'être  agréable  au  gouverne- 
ment de  l'Empereur.  > 

Le  14  juin,  Tescadre  arctique  dans  laquelle  M.  Bellot  se  trouvait  em- 
barqué sous  les  ordres  du  capitaine  Inglefield,  était  parvenue  au  Groen- 
land, d'où  M.  Bellot  écrivit  an  Ministre  les  lignes  suivantes,  hélas!  ies 
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(}oruièi*es  de  sa  main  parvenues  au  miuislère  de  la  marine  et  des  co- 
lonies : 

tf  Vous  avez  voulu  donner  un  témoignage  de  vos  sympalhtes  pour  les 
efforts  que  l'Angleterre  et  lady  Franklin  continuent  au  prix  des  plus 
nobles  sacrilices,  en  me  permettant  de  servir  dans  cette  nouvelle  expé* 
tlition.  J'espère  ne  pas  me  montrer  indigne  de  cette  Taveur,  Monsieur  le 
Ministre,  heureux  des  hommages  rendus  partent  à  mon  uniforme,  et  des 
attentions  dont  je  suis  l'objet  de  la  part  des  officiors  de  la  marine 
royale  d'Angleterre.  » 

Dans  son  numéro  du  14  octobre,  le  ConstUuliontiel  publie,  à  la  date 
du  6  au  9  juillet*  un  journal,  adressé  par  M.  Bellot  à  son  père,  qui  con- 
lient  de  trcs-iutéressants  détails  sur  les  régions  polaires. 

M.  le  capitaine  luglefield,  commandant  du  Phénix,  bâtiment  sur 
lequel  était  parti  M.  Bellot,  vient  d'arriver  à  Londres,  annonçant  tout  à 
la  fois  et  la  nouvelle  de  la  découverte  du  passage  longtemps  supposé  au 
N.  0.,  et  celle  de  la  perte  si  cruelle  de  ce  jeune  et  brave  officier  dans 
des  circonstances  qui  ajoutent  aux  regrets  profonds  dont  il  est  l'objet. 

En  apprenant  cette  douloureuse  nouvelle.  Son  Excellence  M .  le  Ministre 
delà  marine  et  des  colonies  a  cru  devoir  adresser  à  M.  le  préfet  maritime 
de  Rochefort  la  lettre  suivante  ; 

•  Pari^,  le  10  octobre  iH'>r>. 

«  Monsieur  le  préi'et, 

«  Des  lettres  reçues  d'Angleterre  annoncent  une  bien  triste  nouvelle, 
qui  malheureusement  ne  paratt  être  que  trop  certaine 

«  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Bellot,  qui  s'était  encore  associé  aux 
dangers  de  la  nouvelle  expédition  envoyée  à  la  recherche  de  sir  Johu 
Franklin,  a  péri  dans  les  glacer,  victime  du  plus  courageux  dévouement. 

«  La  marine  ne  sera  pas  seule  à  partager  l'affliction  qu'inspire  un 
aussi  cruel  événement,  car  M.  Bellot  avait  déjà  obtenu,  en  France  et  eu 
Angleterre,  le  juste  renom  qui  s  attache  aux  actes  d'intrépidité. 

•  Il  est  mort  joune,  mais  ayant  déjà  assez  faitpour  laisser  une  mémoire 
universellement  honorée. 

^-  Soyez,  Monsieur  le  Préfet,  mon  interprète  auprès  de  la  famille  de  ce 
digne  officier.  Diles-lui  combien  je  prends  part  à  sa  douleur,  combien 
surtout  je  désire  que  les  témoignages  que  je  rends  ici  puissent  contribuer 
a  en  adoucir  l'amertume.  • 

Nous  avons  besoin  d'cbpprer  que  les  précieux  fragments  adressés  par 
M.  Bellot  à  sa  famille  pourront  être  complétés  et  publiés.  Ce  sera  l'oc- 
casion d'apprécier  les  circonstances  de  sa  fin,  dont  nous  trouvons  la  dou- 
loureuse confirmation  dans  le  passage  suivant  d'une  dépêche  écrite  le 
20  août  par  M.  le  capitaine  luglefield  : 

•  J'ai  reçu,  par  une  lettre  officielle  du  capitaine  Pullen,  la  triste  nou- 
velle delà  mort  de  .M.  Heilot.  Il  avait  été  envoyé  par  le  capitaine  Pullen 
porter  des  dépèches  a  sir  Edward  Belcher.  te  malheureux  évcneroenl 
î»  eu  lieu  dans  la  matinée  de  l'ouragan.  M.  Bellot  était  cngafçé  avec  deux 
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Jbommes  sor  ées  glaces  flottantes,  et  il  a  été  jeté  j^r  uq  violeuk  coap  de 
Yentdans  une  profonde  crevasse  de  glace  où  il  s'est  noyé. 

c  Les  deux  hommes  ont  été  sauvés  par  un  miracle ,  et,  après  avoir  passé 
trente  heures  sans  manger,  ils  sont  parvenus  à  rejoindre  leurs  compa- 
gnons, qui  leur  ont  donné  des  provisions,  et  alors  tous  sont  revenus  au 
vaisseau,  en  rapportant  les  dépêches.  Mais  trois  d'entre  eux  resteront 
incapables  de  services. 

•  Une  lettre  particulière  donnera  à  Leurs  Seigneuries  des  informa- 
tions ultérieures  sur  la  mort  de  cet  excelleot  ofGçier  qui  a  été  slocère- 
ment  regretté  par  nous  tous.  Son  zèle,  son  habileté  et  son  caractère 
l'avaient  fait  chérir,  en  vérité.  • 

Comme  le  savant  et  intrépide  de  Blosseville,  qu*un  même  dévouement 
à  l'humanité  et  à  la  science  inspirait  quand,  en  1833,  il  entreprit  la  cam- 
pagne sans  Retour  de  la  LiUoiaey  M.  Bellot  vient  de  succomber  dans  ces 
régions  polaires,  défendues  par  tous  les  genres  de  périls.  Mais,  plus 
heureux  que  lui,  son  nom  s'associe  à  la  découverte  de  ce  passage,  que  la 
science  et  le  courage  viennent  enûo  de  forcer,  et  qui  ne  pourra,  nous  en 
avons  la  ferme  espérance,  être  perdu  pour  la  civilisation  générale. 

M.  Bellot  était  l'une  des  espérances  de  la  marine  française,  et  la  mort 
seule  pouvait  lui  ravir  k  récompense  d'une  conduite  aussi  généreuse  que 
pleine  de  tact  et  de  convenance. 

Sa  carrière,  qui  embrasse  à  peine  dix  années,  laissera  le  souvenir  le 
plus  honorable  en  France  et  eu  Angleterre. 

S'il  ne  manquait  à  une  famille  dont  il  était  l'appui  et  l'orgueil,  bien 
loin  de  le  plaindre,  il  faudrait  envier  une  vie  qui  fut  l'exemple  du  devoir 
toujours  aimé,  toujours  obéi,  et  une  mort  évidemment  marquée  au  sceau 
divin  du  sacrilice. 

Vrédéric  Chasséruu. 


LÉGISLATION.  —  COMMERCE.  —  ADMINISTRATION. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

I>U   MINISTÈRE  DE   LA   MARINE,    DU  3  AU   28  FÉVRIER   1853. 

3  février.  —  Circulaire.  —  Les  états  de  payement  à  Texlérieur,  que 
les  conseils  d'administration  de  bord  transmettent  aux  ports  d'armement 
ne  doivent  offrir  aucune  différence  avec  ceux  qui  sont  transmis  à  Paris, 
à  l'appui  des  émissions  des  traites. 

10  février.  —  Circulaire.  —  L'indemuité  do  lit  de  bord  n'est  pas  due 
aux  officiers  de  troupe  dans  les  traversées  de  port  à  port. 

10  février.  —  Circulaire.  —  Par  exception  aux  prescriptions  de  l'ar- 
liele  21  de  la  loi  du  2  mars  1852,  les  navires  pêcheurs  à  destination  ilu 
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tane  et  de  la  côte  Ouest  de  Terre-Neuve  non  pourvus  de  sei  pourront  ètr» 
expédiés  des  ports  de  France  pour  l'Espagne  et  le  Portugal  à  compter 
du  lOfévrier  de  chaque  année;  mais  ils  ne  pourront  partir  pour  les  lieux 
de  pèehe  avant  le  1®^  mars. 

15  février.  —  Circulaire.  —  Les  marins  ayant  subi  des  condamnations 
qui  ne  les  excluent  pas  formellement  du  service  de  la  flotte  ne  doivent 
pas  être  levés  sur  leur  demande,  mais  ils  restent  soumis  à  l'action  de  la 
levée  permanente  lorsqu'elle  s'exercera  d'office.  —  Abrogation  d'une 
disposition  de  la  circulaire  du  13  mars  1851 ,  dont  les  prescriptions  ne 
sont  pas  applicables  aux  marins  condamnés  à  l'embarquement  sur  les 
bâtiments  de  l'Etat  par  les  tribunaux  maritimes  commerciaux. 

15  février.  —  Circulaire,  —  Il  sera  délivré  désormais  aux  maîtres 
armuriers  embarqués  :  !<>  une  quantité  de  graisse  de  mouton  égale  au 
tiers  de  l'huile  ordinaire  qui  leur  revient;  2o  une  noix  et  une  gâchette 
types  ;  3<>  un  poinçon  à  leur  initiale  pour  marquer  les  pièces  remplacées 
par  eux. 

16  février.  —  Arrêté  ministériel  réglant  les  détails  du  service  de 
rinspeclion  de  la  marine  dans  les  ports. 

16  février.  —  Arrêté  ministériel  réglant  les  formes  à  observer  pour 
la  suite  des  rapports  des  inspecteurs  en  chef  de  la  marine  placés  dans  les 
ports. 

17  février.—  Circulaire.  —  Explications  relatives  à  remploi  de  la  sole 
mobile  qui  fait  partie  du  nouveau  système  de  coins  et  de  coussins  de 
mire  et  qui  est  destinée  à  être  employée  avec  les  affûts  de  canon  de 
30,  no  1,  et  d'obusiers  de  22  cent.,  n^  1,  non  ramenés  aux  nouvelles 
dimensioDS. 

17  février.  —  Circulaire,  —  Indication  des  réparations  à  exécuter 
aux  boites  de  hausse  dont  le  curseur  a  pris  trop  de  jeu. 

18  février.  —  Instructions  concernant  les  tournées  d'inspection  admi- 
nistrative dans  le  service  de  la  marine. 

18  février.—  Circulûére.— Provisoirement  et  jusqu'à  nouvelles  instruc- 
tions l'inspection  donnera  ses  soins  à  certains  détails  de  service  tels  que 
ceux  qui  concernent  le  dépôt  des  archives  de  la  marine  dans  les  ports, 
le  dépôt  des  échantillons,  etc. 

18  février.  —  Circulaire.  —  Les  dispositions  de  l'ordonnance  du 
2  novembre  1833  sont  applicables  au  corps  des  équipages  de  ligne  et  des 
compagnies  de  mécaniciens  pendant  leur  séjour  à  terre  ;  en  consé- 
quence la  cassation  des  sous-officiers  ne  sera  prononcée  désormais  que 
par  le  ministre  de  la  marine. 

19  février.  —  Décret  de  V Empereur  portant  que  la  solde  des  sous- 
officiers  de  toutes  armes,  gendarmerie  comprise,  des  troupes  de  la  ma- 
rine, est  augmentée  de  10  centimes  par  jour,  dans  toutes  les  positions  de 
présence  ou  d'absence,  à  partir  du  1*'  avril  1853. 

21  février.  —  Circulaire.  —  Instructions  relatives  à  la  détermination 
du  point  de  cessation  complète  de  la  salure  des  eaux  dans  les  canaux  et 
rivières  canalisées. 

22  février.  -—  Circulaire.  —  Fixaliou  à  trente  du  nombre  des  commis 
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aux  vWres.  — Leur  répartition  entre  les  cinq  ports.  —  Limites  pour  les 
propositions  de  nomination  et  d'avancement  dont  lés  conditions  restent 
d'ailleurs  soumises  aux  règles  tracées  par  la  circulaire  du  12  février 
1842. 

24  février.  —  Arrêté  du  ministre  qui  transfère  à  d'antres  services 
diverses  attributions  appartenant  précédemment  au  contrôle  de  la  ma- 
rine et  dont  l'inspeclion  est  aujourd'hui  dégagée,  savoir  :  dépôt  des 
titres,  marchés  et  contrais,  etc.,  au  commissariat  général  de  la  marine; 
dépôt  des  documents  nautiques  aux  bureaux  du  major  général  de  la 
marine. 

28  février.  —  Circulaire.  —  Rectifications  à  opérer  sur  le  règlement 
d'armement  des  bâtiments  à  vapeur:  l'espèce  d'unité  mentionnée  à  l'ar- 
ticle Approvisionnements  concernant  les  bordages  en  chêne  {a  et  b)  doit 
être  le  mètre  et  non  le  nombre  qui  doit  reprendre  toutefois  à  rarlicle 
Outils, 

28  février.  —  Circulaire.  —  Application  à  la  marine  d'une  inslructioi» 
du  ministre  de  la  guerre  du  29  janvier  1853,  sur  la  réparation  des  four- 
reaux en  cuir  pour  sabre  et  baïonnette. 


JURISPRUDENCE  MARITIME. 

APPLICATION  DU  DÉCRET  DU  19  HARS  1852  (rÔLE  D*ÉQUIPAGK). 

18  jativier  1853.  —  Jugement  du  tribunal  coiTectioaoel 
d'Aix,  qui  coDclamne  chacun  à  deux  amendes,  Tune  de  100  fr.» 
l'autre  de  10  francs  huit  individus ,  patrons  pêcheurs  ou  culti- 
vateurs, coupables  : 

1°  D'avoir  exercé  la  navigation  et  de  s'être  livré  à  la  pêche 
dans  l'étang  de  Berre  sans  rôle  d'éqidpage  ; 

2»  De  non-inscription  à  la  poupe  du  nom  et  du  port  d'attache 
de  l'embarcation.  (Art.  3  et  6  du^décret.) 

7  février  1853.  Jugement  du  tribunal  correctionnel  de  Ma- 
rcnnes  qui  condamne  à  1 00  francs  d'amende  un  patron  pécheur 
pour  s'être  refusé  à  exhiber  son  rôle  d'équipage  sur  la  réquisi- 
tion qui  lui  en  était  faite  par  le  garde  maritime  de  la  station 
du  château  de  l'ile  d'Oléron.  (Art.  3  du  décret.) 

25  février  1853.  —  Jugement  du  tribunal  correctionnel  de 
Brest  qui  condamne,  à  110  francs  d'amende  chacun,  deux  pa- 
trons pêcheurs  convaincus  de  contraventions  aux  articles  1  et 
6  du  décret  du  19  mars  1852  sur  le  rôle  d'équipage. 
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V0YA6ES  DE  TERRE  ET  DE  MER.— GÉOGRAPHIE. 


NOTICE 

SUE    LES  ILES  SAINT-PAUL  ET  AMSTERDAM»   PAR  M.  TIllOTy 
CAPITAINE  AU  LONG  COURS. 

Les  Iles  Saint-Paul  et  Amsterdam  ne  paraissent  point  avoir 
été  connues  des  Européens  avant  rétablissement  des  Hollandais 
à  Java.  Un  de  leurs  navigateurs»  Wlamings,  fut»  à  ce  que  Ton 
peut  croire,  le  premier  qui  en  eut  connaissance  en  1697  ;  il  leur 
donna  les  noms  qu'elles  ont  conservés  jusqu'à  ce  jour. 

Situées  à  50  milles  de  distance  l'une  de  l'autre  sous  le  même 
méridien,  et  placées  comme  deux  vigies  sur  la  route  des  vais* 
seaux  qui  se  rendent  dans  les  possessions  européennes  de 
rinde  ei  de  FAustralasie,  elles  servent  de  point  de  ralliement 
aux  navigateurs  de  toutes  les  nations,  qui  viennent  y  rectifier 
leur  position  et  se  pourvoir  d'excellents  poissons  qui  fourmil- 
lent sur  leurs  côtes. 

Aujourd'hui  la  position  de  ces  lies  est  déterminée  d'une  ma- 
nière certaine;  M.  le  commandant  Cécille,  de  la  corvette  i'Hi* 
Totue^  place  le  méridien,  passant  par  le  milieu  d'Amsterdam, 
6o(y  30"  plus  à  l'E.  de  la  position  que  lui  a  assignée  d'Entre- 
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casteaux,  qui  est  celle  que  donne  la  Connaissance  des  fempi,  ce 
qui  donnerait  pour  gisement  : 

lié  Amsterdam  : 

-  Utinctt  S.,  57047^40''  ;  longitude  R.,  75«  IC 26'^ 

lie  Saint-Paul  (moyeone  de  00  observations  prises  au  méridien  et  hors  du  méridien): 

LaUtude  S.»  38»  44^  59'^  longitude  du  port,  75o  15^ 

Il  est  naturel  de  penser  que  la  belle  saison,  dans  les  parages 
de  ces  îles,  doive  se  rencontrer  durant  la  présence  du  soleil 
dans  rhémisphère  austral;  erreur!  ce  n*est  que  lorsque  cet 
astre,  ayant  échaulTé  pendant  six  mois  cette  partie  du  globe, 
vient  de  passer  au  N.  de  Téquateur,  c'est-à-dire  au  mois  de 
mars  et  les  deux  suivanta;  que  Ton  jouit  dans  ces  latitudes  de 
la  température  la  plus  douce  et  de  longues  séries  de  temps 
beaux  et  maniables.  Je  donne  ci-dessous  la  moyenne  de  Tétat 
du  baromètre  et  du  thermomètre  centigrade  pendant  mon  der- 
nier séjoiu'à  l'île  Saint-Paulj  c'est-à-dire  du  l^'^  mai  au  30  août 
1844.  Un  coup  d'œil  suffira  pourdémontrer  que  la  température 
et  les  mauvais  temps  ne  sont  point  aussi  redoutables  qu'on 
pourrait  le  croire. 

Mai.  Juin.        Juillet.        Août. 

•       Barodiètra.. t7«  9T       S1«  78       tP  94       87«  98 

Thermomètre 150  50       lâo  35       10»  21        11»  56 

Avec  les  vents  du  S.,  je  l'ai  vu  descendre  à  4«»  Va  au-dessus 
de  léro»  mais  il  remonte  ausaitôt  qfte  les  vents  cbangenlde 
direction. 

Pendant  toute  l'année,  les  vents  dominants  soufflent  du  N. 
•à  rO.,  et  sont  soumis  à  des  révolutions  périodiques  de  courte 
durée,  faciles  à  observer. 

De  juin  en  décembre,  les  vents  du  N.  donnent  de  la  pluie  et, 
de  janvier  en  mai,  des  brumesépaisses.  Du  N.,  ils  passentbieiitàt 
âu  N.  O.;  alors  Le  temps  se  met  à  grains,  puis  ils  sautent  suc- 
eessivement  de  ce  rumb  à  l'O.,  temps  clair,  au  S.  0.»  frais,  et 
finisyent  par  tomber  en  passant  au  S.»  où  ils  reatent  peu  de 
temps;  ator»  le  fraid  est  vif  et  pénétrant,  le  temps  devient  né- 
buleux et  le  vent  fait  le  tour  par  TE.  en  calme  ou  légère  brise* 
pikis  il  paâse  au  N.  pour  recommencer  une  nouvelle  révolu- 
tion. 

Las  phases  de  la  lune  entieut  pour  beaucoup  dam  c%s  oban* 
gtmeou  de  veatsi  car»  à  chacune  d'^to,  j'at  toiJiîiHira  obtirva 
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an  changement  d^na  la  nature  du  temps.  Maintenant!,  il  y  a 
toujours  trois  périodes  consécutives  qui  suivent  la  marche  d^ 
celle  dont  il  vient  d'être  question,  La  première  est  maniable, 
le  temps  est  beau  ;  la  deuxième  offre  des  alternatives  de  brises 
rondes  et  de  grands  frais  ;  mais  la  troisième  est  toujours  mau- 
Taise,  tes  vents  sont  violents  et  sautent  brusquement  du  M.  Q. 
à  rO.,  de  rO,  N,  0.  au  S.  0.;  puis,  quand  le  vent  passe  au  S., 
il  tombe  et  calme  toujours,  quelle  qu'ait  été  sa  force  aupa- 
ravant. 

On  est  exposé,  en  temps  de  brume,  à  dépasser  la  longitude 
de  ces  lies,  ce  qui  occasionnerait  une  grande  perte  de  temps 
aux  bâtiments  qui  auraient  à  faire  à  Tile  Saint-Paul;  ce  contre* 
temps  m'est  arrivé  et  pourrait  arriver  à  bien  d'autres  aussi,  et 
c'est  dans  le  but  d'être  utile  à  mes  collègues  que  ie  vais  essayer 
de  développer  quelques  observatioos  touchant  l'atterrage  de 
ces  lles^. 

Quoique  une  très-courte  dislance  les  sépare,  la  différence  de 
la  température  et  de  la  nature  du  temps  est  extrêmement  sen- 
sible de  Tune  à  l'autre;  le  froid  est  moins  vif  à  Amsterdam,  la 
brame  y  est  moins  tenace  et  les  mauvais  temps  y  sont  moins 
fréquents  que  sur  la  latitude  et  dans  les  environs  de  l'ile  Saint- 
Paul;  nie  Amsterdam  est  plus  élevée  que  Saint-Paul,  et  s'a- 
perçoit par  conséquent  de  bien  plus  loin.  C'est  d'après  ces 
considérations  qu'il  convient  d'attaquer  Amsterdam  de  préfé- 
rence. 

Il  faudra  donc  se  mettre  de  bonne  heure  en  latitude  de  cette 
lie,  c'est-à-dire  de  40  ou  50  lieues,  et  courir  ainsi  jusqu'à  ee 
qu'on  Taperçoive.  Si  Ton  se  trouvait  pris  par  la  brume,  il  ne 
lauL  pas  hésiter  à  mettre  en  travers,  car  les  courants  peuvent 
donner  une  différence,  soit  au  M.,  soit  au  S.,  et  faire  manquer 
l'atterrage. 

On  la  voit  de  beau  temps  de  30  à  35  lieues;  dès  qu'on  l'aura 
}iîen  reconnue,  on  fera  route  pour  Saint-Paul,  que  Ton  ne 
tardera  point  à  apercevoir  quand  ou  sera  à  mi-canal,  c'est-^ 
dire  à  10  lieues  de  distance  environ;  elle  aura  alors  l'apparence 
d'un  polit  plateau,  coupé  à  pic  à  chacune  de  ses  o^trémités, 
s'éiendant  du  fi.  E.  au  S.  0.  Au  fur  et  à  mesure  que  l'on  s'apr 


1  En  avril  1814,  j*ai  dépassé  la  longitude  de  ces  ilcs  avce  Iq  {^oëUlte  la  l/ou- 
cAe,  de  ^8  tonneaux,  que  je  commandais ,  et  Je  ^riii  {mi  Ic>  raUra(tcr  (|U  après 
dix-neuf  jours  de  contrariétés  et  de  souffrances  uUachées  à  uno  pénible  navlga- 
liM  sur  un  bll&aieai  bMiMoa]»  trep  petit  pour  n&viijuer  dans  ces  poniges. 
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procbera  de  la  terre,  le  point  cuImiDant  se  développera  et  Ton 
apercevra,  dans  la  partie  Est  de  l'ile,  une  vaste  excavation  de 
forme  circulaire  qui  est  un  magnifique  port,  très-sûr  et  fort  cu- 
rieux à  tous  égards. 

En  ralliant  toujours  la  terre»  on  aura  bientôt  connaissance 
des  récifs  qui  brisent  à  la  poiote  M.  O.  de  l'ile,  et  qui  s'aper- 
çoivent de  6  à  7  milles  de  dislance;  alors  on  verra  se  détacher 
de  la  côte,  dans  la  partie  de  TE.,  un  énorme  rocher,  de  forme 
conique  appelé  le  Pain-de~Sucre  ;  on  fera  route  pour  le  rallier 
en  côtoyant  à  Va  mille  environ ,  en  ayant  soin  de  ne  point 
s'engager  dans  le  banc  de  fucus,  qui  la  borde  ;  rendu  par 
son  travers,  on  viendra  du  lof  bâbord  amures,  les  vents  étant 
presque  toujours  du  N.  N.  O.  sur  la  côte,  pour  laisser  tomber 
l'ancre  en  le  relevant  à  TO.  du  monde. 

Dans  cette  position,  c'est-à-dire  à  1  mille  environ,  on  trou- 
vera un  bon  mouillage  par  20  à  22  brasses,  fond  de  sable  noir, 
bonne  tenue,  et,  à  ce  mouillage,  on  sera  toujours  à  même  de 
prendre  le  large,  en  cas  de  besoin. 

Mais,  si  le  tonnage  du  bâtiment  le  permet,  et  qu'on  veuille 
entrer  dans  le  port,  il  faudra  ranger  le  Pain-de-Sucre  à  lon- 
gueur de  navire,  venir  du  lof  en  arrondissant  tribord  amures, 
et  laisser,  tomber  l'ancre  à  droite  de  l'entrée  du  bassin,  en  re- 
levant le  Pain-de-Sucre. 

Au  N.  N.  E.  du  compas,  on  aura  6  à  7  brasses,  fond  de  sable 
noir. 

Un  indice  certain  du  voisinage  de  ces  lies  est  la  présence 
d'une  sorte  de  mouette  gris  perle,  aiîx  bec  et  pattes  incarnat, 
dont  le  vol  est  remarquable,  battant  des  ailes  et  porunt  à  la 
queue  deux  longues  plumes  qui  se  détachent  de  chaque  côté, 
comme  celles  du  paille-en-queue  des  îles  Maurice  et  Bourbon; 
ces  oiseaux  se  tiennent  entre  les  deux  fies  et  reviennent 
chaque  soir  coucher  à  terre. 

L'ile  Amsterdam  est  de  forme  presque  elliptique;  son  côté 
Ouest  offre  une  haute  montagne,  formée  de  pics  superpost^, 
élevée  d'environ  2,000  pieds;  dans  cette  partie,  elle  se  termine 
brusquement  à  la  mer  et  descend  en  pente  douce  vers  TE.; 
cette  pente  possède  plusieurs  source  d'eau  douce.  La  végétation 
y  est  vigoureuse;  tout  porte  à  croire  qu'à  certaines  épo(]uesles 
feux  volcaniques  en  ont  bouleversé  le  sol;  ils  sont  éteints  au- 
jourd'hui, et  le  terroir,  meilleur  que  celui  de  sa  voisine,  y  laisse 
croître  quelques  arbustes  qui  parviennent  à  une  certaine  gros- 
seur, et  y  donnent  un  air  de  vie  que  la  nature  a  reltisé  à  l'Ile 
Saint-Paul. 
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Cette  ile  ne  possède  ni  port  ni  crique  qui  paisse  offrir  un 
abri,  soit  à  un  navire,  soit  à  une  simple  embarcation;  son 
abord  est  très-difBcile  et  c'est  avec  beaucoup  de  prudence  que 
l'on  doit  y  hasarder  un  débarquement. 

La  nature  du  sol,  la  position  de  quelques  vallées  au  pied  de 
la  montagne,  à  l'abri  des  vents  dévastateurs  de  FO.,  permettent 
de  croire  qu'un  établissement  agricole,  dirigé  par  des  hommes 
ad  hoc^  pourrait,  avec  quelques  dépenses,  beaucoup  de  travail, 
oITrir,  avec  le  temps,  quelques  avantages.  Je  ne  doute  point 
que  les  céréales,  la  vigne,  les  fruits  de  l'Europe  n'y  viennent  à 
bien;  que  des  troupeaux  de  bêtes  à  cornes  n'y  réussissent  et 
surtout  que  l'on  ne  puisse  y  faire  des  mulets. 

Dans  la  partie  S.  E.  de  cette  ile,  on  trouve  un  bon  mouillage 
à  6  ou  8  encablures  de  terre  ;  dans  la  bonne  saison,  on  ne  doit 
pas  craindre  d'y  laisser  tomber  l'ancre.  Elle  est  ceinte  d'un 
banc  de  grand  fucus  dont  on  rencontre  des  masses  flottantes  à 
de  grandes  dislances  au  large  de  ces  lies  et  dans  toutes  le^ 
directions. 

Les  baleiniers  rapportent  y  avoir  vu  des  troupeaux  de  chiens, 
de  chèvres  et  de  cochons. 

Bien  plus  curieuse  que  sa  sœur  du  N.,  l'Ile  Saint-Paul  pos- 
sède un  vaste  bassin  auquel  il  ne  manque,  pour  en  faire  un 
des  plus  beaux  ports  du  monde,  qu'un  peu  de  travail  pour 
en  déblayer  la  passe  obstruée  par  quelques  arêtes  de  gra- 
viers. 

Il  est  impossible  de  peindre  l'impression  que  Ton  ressent 
quand  on  est  entré  dans  ce  port  :  lorsque  l'on  voit  se  dévelop- 
per autour  de  soi  le  spectacle  imposant  et  sévère  dont  on  se 
trouve  être  le  centre,  on  est  pénétré  d'un  sentiment  d'effroi 
dont  on  n'est  pas  le  maître,  à  l'aspect  de  ce  vaste  cirque  dont 
les  immenses  parois  accidentées  et  toujours  fumantes,  vraie 
œuvre  des  Titans,  semblent  annoncer  à  chaque  instant  une 
éruption  imminente  ;  c'est  alors  que  l'on  peut  concevoir  com- 
bien est  grande  la  fragilité  humaine,  et  combien  l'homme  a 
besoin  de  protection,  car,  en  présence  de  ce  spectacle,  chacun, 
au  fond  de  son  cœur,  invoque  celle  de  la  divinité. 

Toute  volcanique,  cette  île  offre  partout  les  preuves  d'une 
incandescence  souterraine  qui  tend  à  s'éteindre  ou  à  l'englou- 
tir; partout  la  présence  des  roches  ignées  et  des  scories  volca- 
niques rappellent  les  bouleversements  auxquels  a  été  soumis 
le  sol. 

Les  sources  d'eau  chaude  dont  la  température  s'élève,  dans 
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JaelqtiëS-uiie^,  à  celle  de  Tcau  bouilliinte,  les  ftimerdleft  ar« 
entes  que  Ton  y  rencontre  à  chaque  pas,  Texcellent  poisson 
que  l*on  y  prend  en  abondance,  ne  manquent  pas  d*y  attirer  une 
multitude  de  bâtiments  qui  transportent  souvent  des  passagers 
de  distinction  pourvus  de  hauts  emplois,  dans  les  possessions 
anglaises  et  hollandaises  de  I*tnde  et  de  TAustralasie;  aussi  ne 
s'est-il  point  passé  de  Jour  que  cette  solitude  n*ait  été  récréée 
pendant  les  séjours  que  j*y  ai  faits.  A  vrai  dire,  les  visiteuses  y 
Ont  été  fort  rares,  car,  il  faut  l'avouer,  Taspect  un  peu  douteux 
de  notre  repaire  n'était  pas  lrès*engageant  et  ne  laissait  pas 
que  de  nous  donner  un  faux  air  d'aventuriers,  peu  rassurant 
dans  ces  parages. 

L'Ile  Sâint-PanI  est  de  forme  circulaire,  et  peut  avoir  4  milles 
de  diamètre.  Là  partie  orientale  est  coupée  à  pic  à  un  tiers 
environ  de  sa  circonférence  et  n'a  pas  moins  de  400  mètres 
d'élévation,  puis  se  déroule,  vers  sa  partie  occidentale,  en  deux 
amphithéâtres,  dont  le  dernier  se  termine  brusquement  à  la 
mer  par  une  falaise  de  20  à  30  mètres.  H  existe  dans  la  partie 
N.  0.  un  banc  de  rochers  qui  découvre  et  s*étend  à  1  mille 
environ  ;  la  mer  y  brise  avec  fureur  ;  de  beau  temps  et  du 
pont  d'un  navire,  ces  brisants  s'aperçoivent  de  6  à  7  milles 
de  distance.  Cette  lie  est  ceinte,  comme  celle  d'Amsterdam, 
(l'un  banc  de  grand  fucus. 

Son  port,  sûr  et  commode,  est  situé  dans  la  partie  £st  de  cet 
amas  d'incinérations;  il  doit  sa  création,  à  n'en  pas  douter  un 
seul  instant,  à  une  violente  éruption  volcanique,  qui  enleva  la 
large  croûte  de  son  foyer  en  vomissant  une  masse  de  matières 
en  fusion,  dont  on  rencontre  encore  aujourd'hui,  sur  toute  la 
surface  de  l'Ile,  les  traces  refroidies;  du  reste,  les  traditions 
historiques  nous  oHVent  de  nombreux  exemples  de  ces  effrayan- 
tes commotions  de  notre  globe  :  on  a  vu  surgir  du  fond  des 
eaux  et  disparaître  des  îles ,  des  pics  élevés  s'affaisser  tout  à 
coup ,  des  soulèvements  du  sol  détruire  des  contrées  entières  ; 
il  est  permis  de  supposer  que  le  port  de  l'Ile  Saint-Paul  est 
une  création  d'un  de  ces  événements  ou  d'événements  sembla- 
bles. Le  siège  de  cet  immense  foyer  laissa  donc  un  vide  de 
forme  de  tronc  de  cône,  dont  la  grande  base  i^garde  le  ciel  et 
dont  la  surface  convexe  aurait  une  inclinaison  de  45  à  50<»,  ce 
qui  forme  un  vaste  bassin  qui  est  le  port  dont  il  est  question. 
En  1697,  il  n'était  encore  qu'un  lac  d'une  portée  de  pistolet  de 
diamètre,  ne  recevant  les  eaux  de  la  mer  que  par  infiltration, 
et  ne  communiquant  point  avec  elle.  En  179S,  la  mer  avait  fait 
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irrupitdn;  une  entrée  de  12  toises  offrait  aux  erobarcations 
une  facile <;ommunication,  elle  bassin  avait 3/4  de  mille  dé  cIn 
couférence.  Aujourd'hui,  eu  1844,  la  passe  a  100  tnèires  de 
largeur  et  le  périmètre  de  ce  bassin  n*a  pas  moins  de  3  milles  ^Z^, 
Le  fond  offre  un  plateau  de  sable  noir  qui,  au  milieu,  se  trouve 
à  28  brasses  de  la  superficie  des  eauK  ;  vers  les  bords,  qui 
sont  fort  accores,  le  fond  diminue  graduelleAient. 

En  1843,  ài*équinoxe,  j'ai  obtenu  pour  l'établissement  du 
port: 

Heure  da  passage  an  méridien,  le  16  mars It^  26* 

Heure  observée  à  la  hante  mer  dtns  le  port iV^  il^ 

Heare  apprecMede  la  pleine  mer ^  36* 

Correction  additive » il"> 

Heure  de  rétablissement  du  port 0^  47» 

Aux  synrgies  il  y  a  sur  le  milieu  de  la  passe 2i»    6Pd*eà0. 

La  mer  y  marne  de... — 4p   6p   — 

■ » . 

Ah  pleine  mer  il  y  a %....% 7»   0»d*«tii. 

On  y  compte  23<>  de  variation  N.  0« 

Quand  on  se  présente  à  l'entrée  du  bassin ,  on  voit  sur  la 
droite  un  énorme  rocher  de  forme  conique,  placé  &  environ 
60  mètres  de  distance  de  la  cAte,  et  dont  la  base  repose  sur  un 
plateau  de  laves  sur  lequel  la  mer  brise  constamment.  A  partir 
de  cette  base,  le  tiers  environ  de  sa  hauteur  totale,  que  j'^ 
trt)nvée  être  de  83"»52,  est  composé  de  roches  vives;  les  deux 
autres  tiers  sont  de  couches  de  pierres  calcinées  qui  alternent 
avec  d^autres  couches  horieontales  d'une  agrégation  marneuse 
et  diversement  coloriées. 

Le  meilleur  moufllage  de  l'île  se  trouve,  par  son  travers,  à 
1  mille  de  distance  en  le  relevant  à  TO.  du  monde;  bonne 
tenue  ;  puis  le  fond  augmentera  au  fur  et  à  mesure  qu'on  s'en 
éloignera  vers  TE- 

Au  mois  de  novembre  1843,  j'y  ai  vu  mouiller  la  corvêtie 
française,  la  Sabkne^  commaBdée  par  M.  Guérin,  capitaine  de 
corvette,  qui  allait  à  Manille,  et  qui  fut  le  premier  bâtiment  de 
guerre  français  qui  la  visita  depuis  que  des  spéculateurs  de 
l'ile  Bourbon  exploitent  la  pèche  sur  ses  côtés* 

Le  seul  adroit  propice  à  un  établissement  dans  ce  port,  et 
«  foriiMi  wr  toute  l'ile»  qui  est  inabordable  partout  ailleurs. 
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est»  sans  contredit»  celui  qui  se  trouve  en  dedans  de  la  jetée  de 
droite  en  entrant  dans  le  bassin.  Cette  jetée,  qui  a  150  mètres 
de  long  et  70  de  large»  forme  la  base  d'une  haute  montagne 
qui  est  le  point  le  plus  élevé  de  Tlle;  jusque  vers  le  tiers  envi- 
ron de  sa  hauteur  la  pente  en  est  assez  douce  et  a  permis,  à 
diverses  époques,  de  s'y  établir,  d'y  sécher  du  poisson  et  d'y 
fondre  la  graisse  des  baleines.  Lors  de  mon  premier  vopge 
sur  cette  Ile,  on  pouvait  voir  encore  des  traces  de  fourneaax, 
quelques  vestiges  de  logement  et  divers  débris  d'ustensiles  à 
Tusage  des  pécheurs. 

Explorer  le  tour  du  bassin  est  une  chose  fort  curieuse;  on 
ne  peut  le  foire  qu'en  embarcation  et  de  basse  mer.  En  mettant 
le  pied  sur  la  jetée  oii  est  aujourd'hui  1  eiablissemen  t  de  pèche  de 
M.  A.  Gamin,  la  première  chose  dont  on  est  frappé  est  une 
fumée  ou  vapeur  qui  s'élève  d'entre  les  roches  du  rivage;  elle 
provient  de  plusieurs  sources  d'eaux  bouillantes  salées,  qui 
jaillissent  à  la  basse  mer,  car  elles  sont  couvertes  à  la  pleine 
mer;  chaque  visiteur  ne  manque  pas  de  mettre  le  doigt  dans 
ces  trous  fumants  pour  s'assurer  par  soi-même  de  la  tempéra- 
ture de  ces  sources,  et,  après  s'y  être  bien  brûlé,  de  renouveler 
l'expérience  du  capitaine  Cox ,  dont  parle  Horsburgh  qui  vi- 
sita ce  bassin  en  mai  1799.  Il  s'exprime  en  ces  termes  : 

€  En  promenant  autour  du  bassin,  on  vit  qu'il  sortait  de  la 
€  famée  entre  les  pierres  qui  sont  situées  près  des  rives  parmi 
€  lesquelles  coulent  plusieurs  sources;  un  thermomètre  de 

<  Fahrenheit»  qui  marquait  6^  à  l'air  libre,  ayant  été  plongé 
c  dans  l'une  de  celles-ci,  s*éleva  tout  à  coup  à  190''»  et  tomba  à 
€  iS&^  au  bout  de  quelques  minutes;  on  le  plongea  à  plusieurs 
«  reprises  dans  l'eau,  et  il  arriva  que,  dans  le  même  trou»  la 
c  température,  après  avoir  varié  de  185°  à  182,  s'élevait  subi- 
c  tement  jusqu'à  187'' et  iSS^.  Nos  hommes  y  péchaient  sur  la 
c  côte  et  faisaient  cuire  leur  diner,  qui  consistait  en  poisson» 
c  dans  l'un  de  ces  trous,  et  en  sorte  que»  comme  dit  Wlamings, 

<  le  poisson»  sans  quitter  la  ligne»  va  de  l'eau  froide  bouillir 

<  dans  l'eau  chaude.  > 

En  se  dirigeant  sur  la  droite»  on  ne  tardera  pas  à  remarquer 
un  énorme  bloc  de  roche  qui,  dans  sa  chute,  s'est  arrêté  au  bord 
du  niveau  des  eaux.  A  la  basse  mer»  on  peut  y  voir  plusieurs  in- 
scriptions dont  quelques-unes  paraissent  à  peine  et  doivent  être 
fort  anciennes  ;  une  entre  autres  est  un  W  qui  est  renfermé 
dans  un  écusson  de  la  forme  d'un  cœur  de  6  pouces  de  bau* 
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teur  environ.  Ce  W  pourrait  bien  être  l'initiale  de  Wlamings; 
un  peu  plus  bas»  au-dessous»  il  en  existe  une  autre  indéchif- 
frable» mais  dont  la  date,  encore  fort  lisible»  porte  celle  de 
1799. 

En  continuant  sa  promenade»  on  ne  verra  point  sans  effroi  une 
quantité  de  blocs  suspendus  et  comme  en  équilibre  au-dessus  de 
sa  tète;  c'est  au  pied  de  cette  espèce  d'arête  de  la  montagne 
qae  se  trouve  une  source  d'eau  thermale  dont  la  température  est 
de 44^  centigrades;  ses  eaux  ascendantes»  puisées  de  basse  mer» 
sont  potables,  quoiqu'elles  aient  un  goût  fade  et  désagréable  ; 
cependant  elles  ne  sont  point  nuisibles  à  la  santé;  depuis  le 
temps  qu'on  en  fait  usage,  il  n'y  a  point  d'exemple  qu'elles 
l'aient  été.  L'expérience  a  fait  voir  qu'elles  cicatrisent  en  peu 
de  temps  les  petites  plaies  qui  se  forment  aux  pieds  et  aux 
mains  des  pécheurs»  et  qui  proviennent  d'accidents  occasionnés 
par  les  arêtes  et  les  piquants  des  poissons.  Le  fond  du  petit 
bassin  d'où  jaillissent  ces  eaux  est  tapissé  d'un  dépôt  de  la 
nature  de  l'ocre»  et  dont  la  couleur  jaunâtre,  comme  celle  de 
l'oxyde  de  fer,  annonce  la  présence  de  ce  métal  dans  les  con- 
duits souterrains  qu'elles  traversent  dans  les  flancs  de  la  mon- 
tagne qui  domine  le  bassin. 

Un  peu  plus  loin,  au  bord  du  rivage,  dans  de  grands  ro- 
seaux, il  existe  un  puits  de  forme  conique,  de  la  profondeur 
de  5  pieds,  dont  la  température  des  eaux,  bien  meilleures  que 
celles  de  la  précédente  source,  est  de  3(K  environ.  Ce  puits 
paraît  être  l'œuvre  de  quelques  explorateurs.  A  50  mètres  au- 
dessus»  il  y  a  un  petit  plateau  de  15  à  20  pieds  de  circuit»  sur 
lequel  il  y  a  deux  trous  d'eau  douce;  je  n'ai  pu  m'assurer  si 
elle  provenait  de  sources  ou  bien  si  ces  trous  n'étaient  que  des 
mares  formées  par  les  infiltrations  des  tenons  supérieurs,  on 
encore  par  les  pluies. 

Les  dernières  sources  de  cette  nature,  que  Ton  rencontre 
autour  du  bassin,  sont  situées  à  l'extrémité  du  diamètre  qui 
part  de  l'entrée  de  la  passe  ;  pour  les  apercevoir,  il  faut  que 
la  marée  perde  beaucoup.  Ces  eaux  sont  bouillantes  et  coulent 
■  sur  un  dépôt  de  matières  tarlareuses  jaune  pâle.  Partout,  sur 
le  terrain  que  dominent  ces  sources,  s'échappent  des  vapeurs 
aqueuses  et  bouillantes;  partout»  en  le  creusant,  on  rencontre, 
à  3  ou  4  pieds»  un  sol  brûlant,  et  les  travailleurs  sont  obligés 
de  se  relever  fréquemment,  ne  pouvant  endurer  la  chaleur  qui 
s'en,  exhale.  Les  parois  qui  ceignent  le  bassin  sont  couvertes 
4l'énormes  rochers  et  d'une  herbe  dure  et  fort  haute»  au  milieu 
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de  laouelie  il  est  assez  difficile  de  se  frayer  un  passage  ;  ici,  pas 
un  arbuste  verdoyant  ne  vient  égayer  la  monotonie  de  ce  mé- 
lancolique paysage.  Cette  grande  fataque  est  sillonnée  de  «en* 
tiers  frayés  par  les  cochons  marrons  qui  y  vivent  en  assez 
grand  nombre. 

Après  avoir  exploré  le  bassin,  on  ne  tarde  pas  à  concevoir 
le  désir  de  visiter  le  plateau  qui  le  domine  ;  avant  notre  éta- 
blissement, cela  n'était  pas  chose  facile;  mais  aujourd'hui, 
fçrâce  à  un  travail  persévérant,  il  y  a  un  chemin  qui  permet  de 
aire  cette  ascension  en  dix  minutes. 

Arrivé  au  sommet,  une  vaste  plaine,  partagée  en  deux  am- 
phithéâtres disposés  en  escaliers,  s^étend  à  vos  pieds  vers  la 
partie  Ouest;  une  herbe  dure  et  très-haute  çà  et  là,  mais  assez 
courte  généralement  pour  y  permettre  un  facile  accès,  est  la 
seule  végétation  que  l'on  y  rencontre,  sauf  cependant  une  sorte 
de  jonc  et  de  roseau  dont  la  couleur  verdoyante  anaouce  le 
voisinage  d'une  source  ou  d'une  mare  ;  en  eiïet,  on  rencontre 
en  cet  endroit  une  assez  grande  quantité  d'eau  stagnante  pro- 
venant des  pluies. 

Parvenu  à  la  moitié  de  cette  plaine,  le  terrain  s'alTaisse  brus- 
quement jusqu'à  60  ou  80  mètres,  et  là  commence  le  second 
amphithéâtre  tapissé  de  la  même  végétation. 

En  remontant  vers  les  bords  du  bassin,  on  apercevra  de  pe- 
tites oasis  dont  la  couleur  verte  et  dorée  tranche  agréablement 
sut  la  pâleur  des  herbes  sèches  qui  les  environnent;  il  faut 
cependant  se  garder  de  la  séduction  :  ce  sont  autant  de  soupi- 
raux ouverts  par  les  feux  souterrains,  d'où  s*exhalent  des  va- 
peurs aqueuses  et  bouillantes  et  à  la  surface  desquels  végètent 
quelques  espèces  de  mousses  légères  et  dorées,  telles  que  ces 

f)roduits  artificiels  qui  permettent  aux  graines  de  germer  après 
es  avoir  placées  à  fleur  d'eau  sur  du  coton.  Il  faut,  dis-je,  se 
garder  de  traverser  ces  lieux  attrayants,  car  on  s'y  brûlerait 
et  Ton  s'y  engloutirait  peut-être  tout  vif. 

Dans  la  partie  S.  0.  de  File,  on  remarquera  deux  mamelons 
qui  paraissent  avoir  été  deux  petits  cratères. 
.    Sur  le  plateau  supérieur,  dans  les  environs  du  bassin,  il  y  a. 
en  abondance  une  sorte  de  tourbe  noire,  de  l'épaisseur  de  8  à 
lô  pouces,  qui,  avec  quelques  préparations,  serait  un  bon  com- 
bustible ^ 


*  M.  Mftrcaâié,  chimiste  I  Saint-Dents  (tie  Boarb<m),  a  reconnu,  aiprfts  l^TOir 
«ttalnée»  ^*«lto  eonlenût  Mizait»-qiii«e  |>Mr  cMt  de  bon  «onbiMiM^ 
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QiiOii|«e  persaadé  que  i'exposiUoB  de  la  plaine  aapérievre 
aux  gros  Tente  de  rO.«  et  que  l'air  salia  dont  l'atmosphère  est 
si  souvent  imprégnée  sera  toujours  un  obstacle  à  toute  entre* 
prise  agricole  un  peu  importante  sur  cette  île,  je  ne  doute 
point  qu*avec  des  soins  on  ne  parvienne,  en  choisissant  les 
lieux,  à  faire  venir  en  divers  endroits,  et  particulièrement  au 
fond  du  bassin^  du  côté  opposé  à  rentrée,  les  légumes  et  tous 
lee  arbres  que  nous  possédons  en  Eurq>e.  M.  A.  Gamin  a  tenté 
un  envoi  de  plants  choisis  par  M.  Richard,  directeur  du  jardin 
des  plantes  à  Tile  Bourbon,  au  moia  de  novembre  1843,  tels 
que  chênes,  pommiers,  pêchers,  amandiers,  mûriers;  ces  fiantes 
ont  péri,  mais  il  ne  faut  pas  en  accuser  la  nature  du  sol  ;  des 
cîreoDstances  particulières,  qui  n'ont  pas  permis  qu'on  leur 
donnAt  les  soins  nécessaires  en  sont  k  seule  cause. 

On  trouve  à  chaque  pas  une  sorte  de  chicoracée,  un  céleri, 
le  plantiit,  qui  acquiert  un  développement  surprenant,  et  le 
chou  sauvage  qui  est  assez  abondant  dans  certaines  parties  de 
l'Ile  inaccessibles  aux  cochons  marrons. 

La  pèche  fut  toujours  le  but  des  spéculateurs  qui,  à  diversea 
époques,  s'établirent  sur  cette  ile.  L'abondance  du  poisson  qui 
fourmille  sur  ces  c6tes  est  la  seule  branche  d'industrie  de  la* 
quelle  on  puisse,  quant  à  présent,  se  promettre  de  grands 
avantages. 

Autrefois  les  veaux  marias  y  montaient  en  grand  nombre, 
leurs  fourrures  et  l'huile  que  l'on  en  retirait  rapportaient  de 
grands  bénéBces;  vhsA%  il  parait  que,  pour  des  causes  encore 
ignorées,  ils  ne  fréquentent  plus  l'Ue  Saint-Paul.  Pendant  mon 
séjour  à  Saint-Paul,  je  n'en  ai  jamais  aperçu  qu'un  seul,  encore 
était-il  fort  maigre  et  blessé.  Le  témoignage  detCox  et  de  Wla- 
mings  ne  permet  point  de  révoquer  en  doute  que  ces  amphi- 
bies n'aient  fréquenté  ces  rivages  déserts  ;  le  premier  s'exprime 
ainsi  : 

ff  Pendant  le  séjour  que  nous  fîmes  ici,  nous  primes  douze 
c  cents  veaux  marins;  nous  avions  continuellement  des  ba- 
<  leines  jouant  le  long  du  bord.  » 

En  1820,  un  petit  navire  de  Tile  Maurice  y  fit  la  pèche.  Plus 
tard,  un  baleinier  américain  y  fit  sa  fortune.  Vers  1828,  le 
capitaine  Reynaud,  de  Tile  Maurice,  la  visiu.  Enfin  un  baleinier, 
il  y  a  peu  de  temps,  y  laissa  deux  pirogues  armées  pour  chas- 
ser la  baleine,  pendant  qu'il  allait  parcourir  la  c6te  N.  O*  de 
la  Nouvelle-Hollande;  à  son  retour,  il  trouva  six  cenu  barils 
d'huile  prêts  à  être  embarqués. 
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Le  pingouin-moustdche,  ainsi  nommé  d'one  aigre-lie  de  pe< 
tites  plumes  jaunes  et  minces  qu*il  porte  de  chaque  côté  de 
Toreille,  est  un  des  liabitants  des  rivages  de  cette  ile,  que  h 
présence  de  Thomme  n'a  pas  encore  chassé  de  sa  vieille  de- 
meure. 

Ce  bipède,  qui  a  10  à  15  pouces  de  hauteur,  monte  faire  sa 
ponie  vers  la  roi-juillet;  il  se  lient  droit  sur  ses  deux  vigoureux 
pieds  jaunes  et  palmés;  cette  attitude  lui  vient  de  ce  que  ses 
pieds  sont  situés  à  la  partie  postérieure  de  son  corps;  elle  cod* 
tribue  à  lui  donner  un  air  d'aplomb  et  d'assurance  qui  lui  est 
particulier.  Il  ne  fuit  point  l'approche  de  l'homme  ;  il  saute  et 
ne  marche  pas;  ce  qui  lui  donne,  avec  ses  deux  moignons,  un 
air  gauche  et  maladroit,  qu'on  ne  lui  pardonne  qu'en  consi- 
dération de  la  bonté  et  de  la  conGance  qu'expriment  sa  conte- 
nance et  son  allure. 

C'est  au  mois  de  juillet  que  le  pingouin-moustache  fait  sa 
ponte;  il  affectionne  quelques  lieux  choisis  sur  la  côte.  Ils  s'y 
rassemblent  en  grand  nombre;  on  les  y  voit  rangés  comme  des 
troupes  en  colonnes  serrées,  et  sont  ainsi  échelonnés  jusqu'au 
sommet  de  la  falaise;  de  loin,  ils  offrent  l'aspect  d'une  masse 
grise  qui  se  détache  sur  le  fond  rougeâtre  de  la  côte.  Il  couve 
son  œuf  unique  entre  ses  pieds  ;  cet  œuf  est  de  la  grosseur  de 
celui  d'une  oie  et  de  la  même  forme,  il  n'en  diffère  que  par  la 
nature  du  blanc  qui,  étant  cuit,  offre  une  substance  coriace, 
cartilagineuse  et  indigeste. 

L'époque  de  l'incubation  arrive,  l'œuf  éclôt  et  les  petits  pin- 
gouins se  pressent  en  groupe  auprès  de  leurs  père  et  mère, 
grossissent  et  se  couvrent  de  plumes  semblables  à  de  l'édredon 
qui  grandit  promptement,  ce  qui  fait  paraître  le  jeune  oiseau 
d'un  volume  énorme.  L'époque  de  la  mue  arrive  enfin  :  c'est 
au  mois  de  février  ;  elle  le  dépouille  de  celte  fourrure  incom- 
mode aujourd'hui,  mais  qui  a  protégé  son  jeune  âge.  Ce  temps 
se  passe  dans  un  état  complet  de  solitude,  je  suppose  qu'il  ne 
vit  pendant  ce  temps-là  que  de  substances  huileuses  conservées 
dans  son  estomac. 

La  métamorphose  s'opère,  et  le  jeune  pingouin,  dès  lors 
adulte,  laisse  sur  la  place  sa  dépouille  de  neige  et  se  montre 
paré  d'une  brillante  tunique  gris  d'ardoise  qui  recouvre,  sa  tète 
et  son  dos;  elle  est  formée  de  petites  plumes  serrées  qu'on 
pourrait  croire  adhérentes  entre  elles  et  semblables  à  des 
écailles.  La  moustache  est  droite  et  longue,  d'un  jaune  serin 
mêlé  de  noir;  le  dessous  de  son  ventre  est  d'un  blanc  d'albâtre, 
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son  œil  rouge  cerise  éclatant;  c'est  alors  qu'il  prend  le  chemin 
de  la  mer  vers  la  fin  du  mois  d*avriU  oii  il  doit  choisir  une 
compagne  et  procéder  aux  lois  de  la  nature  pour  ne  reparaître 
que  la  saison  prochaine. 

Je  ne  puis  résister  à  rapporter  ici  Tefret  que  nous  produisit 
cet  amphibie  la  première  fois  que  nous  le  vîmes. 

L'embarcation  que  nous  envoyâmes  à  terre  aussitôt  que  nous 
fumes  mouillés  à  l'entrée  du  port,  ramena  à  bord  un  de  ces  aqua  - 
tiques  bipèdes;  son  aspect  provoqua  un  élan  d'hilarité  générale. 
En  elTety  cet  airpeu  surpris,  cette  face  ronde  et  bonasse,  ces  deux 
moignons  d'ailes  qui  pendent  de  chaque  côté  de  son  corps,  lui 
donnent  la  ressemblanced'un  homme  sans  soucis  etd'une  grande 
quiétude  d'esprit,  ayant  les  deux  mains  dans  les  poches  de  son 
pantalon  et  qui  a  l'air  de  dire  :  Ah  bah  !  ma  foi  !  moi  je  m'en... 
ris.  Son  air  de  familiarité  et  de  laisser-aller  lui  valut  le  surnom 
de  camarade;  nous  ne  voulûmes  pas  qu'aucun  mal  lui  fût  fait, 
nous  lui  offrîmes  quelques  rafraîchissements  qui  consistaient 
en  poissons,  nous  lui  fîmes  cadeau  d'une  belle  faveur  rouge  que 
nous  lui  passâmes  au  cou,  puis  nous  le  congédiâmes  en  le  jetant 
à  la  mer.  Il  eut  bientôt  regagné  la  côte  sain  et  sauf;  plus  tard 
nous  le  revîmes  à  terre,  mais  il  fut  toujours  respecté  des  mate- 
lots, qui  se  donnaient  quelquefois  la  récréation  d  aller  tuer  des 
camarades. 

Dans  la  multitude  d'oiseaux  pélagiens  qui  vivent  sur  l'île 
Saint-Paul  ou  dans  ses  environs,  la  poule-mauve  est  une  des 
espèces  les  plus  remarquables,  en  cela  quelle  tient  en  même 
temps  des  habitudes  des  oiseaux  pécheurs  et  des  carnassiers; 
on  la  rencontre  à  la  mer  à  de  grandes  distances  ;  ses  pieds 
palmés  et  son  bec  recourbé  sont  semblables  à  ceux  de  tous  les 
pétrels  connus,  et  son  vol  à  la  superficie  des  eaux  est  un  lourd 
battement  d*ailes  pareil  à  celui  de  la  poule  domestique,  mais 
en  même  temps  elle  peut  planer  à  une  grande  hauteur,  quand 
elle  convoite  une  proie  sur  la  terre,  alors  elle  fond  dessus  avec 
rapidité  et  en  fait  sa  pâture. 

Elles  sont  parvenues  à  détruire  en  peu  de  temps  plusieurs 
couples  de  pigeons  dont  on  voulait  propager  l'espèce  sur  Tile 
Saint-Paul, 

J*ai  été  témoin,  à  la  mer,  d'un  combat  entre  un  albatros  et 
un  de  ces  oiseaux,  et  quoique  le  premier  fût  quatre  fois  plus 
gros  que  la  poule-mauve,  elle  parvint,  à  force  de  le  harceler  en 
planant  et  se  précipitant  sur  sa  léte,  à  le  mettre  en  sang,  à  le 
forcer  à  se  reposer  sur  Teau,  et  là  elle  l'acheva  et  en  fit 
»a  proie. 
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La  ponle-mauve  est  de  la  force  d'une  belle  poale  donestiqve  ; 
Boîre  sur  le  dos  et  sur  les  ailes,  le  dessous  du  ventre  est  parfois 
aecideatë  de  blanc  ;  son  bec  et  ses  pieds  sont  noirs.  Elle  prend 
plaisir  à  venir  s'ébattre  sur  une  petite  plage  de  sable  sîtoëe  em 
dedans  du  bassin,  sur  la  jetée  de  gauche  en  entrant;  là  elle  se 
baigne  et  se  repose  au  soleil;  elles  s'y  trouvent  souvent  en  assai 
grand  nombre.  C'est  en  ce  lieu  que  nous  allions  les  attendre, 
cachés  dans  les  hautes  herbes  qui  Tavolsinent»  et  que  nous  lea 
tirions  à  demi-portée  de  fusil.  L;i  chair  en  est  noire,  du  goàt 
de  celle  du  lièvre  ;  leurs  œufs  sont  semblables  à  ceux  de  la 
poule,  mais  tl  est  difficile  de  se  les  procurer,  parce  que  leur 
nid  est  situé  dans  des  endroits  presque  inaccessibles  :  il  faut 
surtout  se  garer  des  coups  de  bec  des  pondeuses,  car  le  déni* 
cheur  pourrait  bien  risquer  ses  yeux. 

Un  hôte  charmant  des  lies  Saint-Paul  et  Amsterdam,  que  j« 
n'ai  jamais  rencontré  ailleurs  que  dans  le  détroit  de  Bellile,  est 
une  sorte  de  mouette  gris  perle  de  la  grosseur  d'une  petite 
tourterelle;  son  bec  et  ses  jolis  petits  pieds  palmés  sont  d'un 
ronge  cerise  vif:  il  est  du  plus  élégant  corsage;  le  dessus  de  sa 
tête  est  recouvert  d'une  jolie  calotte  d'un  noir  de  jais  qui  s'al* 
longe  jusque  sur  son  col.  Son  œil  vif  est  de  la  même  couleor 
que  ses  pieds  et  son  bec;  tous  ses  mouvements  sont  gracieux 
et  attrayants.  Colère,  son  cri  est  une  espèce  de  craquement  qui 
se  diversifie  sur  tous  les  tons,  en  même  temps  que  tes  poses  de 
son  corps  et  de  sa  tète;  les  mouvements  de  ses  ailes  et  de  sa 
queue  expriment  les  divers  sentiments  qui  Fantment.  Sa  queue 
ouvre  en  petit  éventnil  quand  il  plane;  elle  est  pourvue  de 
chaque  côté  de  deux  plumes  plus  longues  que  les  antres; 

3uand  il  la  reforme  pour  prendre  son  vol,  qui  se  distingue 
e  celui  de  tous  les  autres  oiseaux  de  ces  parages  par  un  bat* 
tement  vif  et  irrégnlier,  ces  deux  plumes  restent  séparées 
et  sont  assez  semblables  à  celles  des  paille«*en-<|iieu«  des 
lies  Maurice  et  fiourt)on  ;  elles  sont  seulement  un  pea  plus 
courtes. 

Cet  oiseau  fait  sa  ponte  au  mois  de  décembre;  son  œuf  est 
de  la  grosseur  de  celui  du  pigeon  et  de  couleur  gris  sale,  oMir- 
bré  de  taches  vineuses;  le  petit  qui  sort  de  l'œuf,  en  janvier, 
ressemble  beaucoup  à  une  jeune  caille.  J'eus  occasion  do  m-en 

Eroeurer  un  que  je  laissai  libre  sur  le  pont  de  la  goélette  fa 
}oucke,  qui  était  alors  désarmée  et  déserte  ;  aux  cris  du  jeune 
orphelin,  bientôt  toute  l'espèce  éplorée  vint  voltiger,  en  criant, 
au-dessus  de  lui.  Je  ne  tardai  pas  à  m'operoevoir,  non  sans 
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attendrissement,  que  chaque  jour  il  recevait  sa  nourriture  du 
bec  de  tons  ses  nouveaux  parents  adoptifs.  Cëtait  vraiment  un 
attachant  spectacle  que  de  le  voir  accourirde  dessous  le  beaupré 
où  il  se  tenait  caché,  à  l'arrivée  d'un  de  ses  pourvoyeurs  tenant 
un  petit  poisson  en  travers  de  son  bec,  engloutir  sa  pitance  et 
se  disposer  aussitôt  à  en  recevoir  une  autre. 

Cet  oiseau  s'éloigne  peu  de  la  terre  ;  il  se  tient  entre  les 
deux  îles  où  il  trouve  sa  nourriture,  et  ne  passe  jamais  la 
nuit  à  la  mer.  On  le  rencontre  par  petits  vols  de  huit  à  dix 
individus;  ils  ne  manquent  jamais  de  venir,  en  passant,  consi- 
dérer d'un  œil  curieux  les  b&timents  qu'ils  rencontrent.  Il  est  à 
remarquer  que  tous  ces  oiseaux,  et  particulièrement  cette 
espèce,  abandonnent  le  bassin  à  la  fin  du  mois  de  mars  ;  ils 
partent  avec  leurs  petits  et  vont  habiter  la  partie  Ouest 
de  l'île;  je  n'ai  pu  encore  découvrir  la  cause  de  cette  émi- 
gration. Son  approche  est  un  sûr  garant  du  voisinage  de  la 
terre. 

La  baleine  franche  se  montre  aux  alentours  des  iles  Saiut- 
Panl  et  Amsterdam  vers  la  fiii  du  mois  de  mai,  elle  y  demeure 
jusqu'au  commencement  d'octobre  ;  elle  y  est  tellement  abon- 
dante pendant  cette  époque,  que  c*est  à  ne  pas  croire  ce  que 
l'on  pourrait  en  dire,  et  c'est  avec  étonnement  que  l'on  se 
demande  comment  il  se  fait  que  cette  branche  d'industrie  n'y 
soit  pas  exploitée  conjointement  avec  celle  de  la  pêche  de  la 
morue;  le  problème  est  facile  à  résoudre  :  c'est  que,  pour  l'en- 
treprendre, il  faut  avoir  des  hommes  exerçais;  tandis  qu*il  est 
facile  à  tout  le  monde  de  prendre,  saler  et  sécher  de  la  morue, 
on  toute  autre  espèce. 

Parmi  les  variétés  de  poissons  qui  vivent  sur  le  fond  de  ces 
lies,  on  en  remarque  trois  espèces  bieu  distinctes  qui,  par  leur 
abondance  et  la  saveur  de  leur  chair,  font  la  richesse  de  ces 
terres  désertes;  elles  se  tiennent  généralement  dans  le  banc 
de  fucus  ou  dans  ses  environs,  où  elles  trouvent  leur  subsis- 
tanee. 

La  première  espèce,  qui  est  la  plus  grosse,  est  oelle  qui  a 
le  plus  de  ressemblance  avec  la  morue  du  banc  de  Terre-Neuve, 
soit  par  la  conformation  de  l'individu,  soit  par  la  couleur  de 
la  peau,  la  qualité  de  la  chair  et  c^lle  des  écailles.  Il  n'est  pas 
rare  d'en  rencontrer  du  poids  de  115  à  120  livres  et  dont 
ift  longueur  est  de  4  pieds  à  4  pieds  Vs  »  1^  tète  a  environ  le 
tiers  de  k  longueur  totale;  sa  mâchoire  est  large  et  armée 
<b  dwtâ  aiguës  s  U  partie  inférieure  est  plus  longue  que  ^ 
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sapérieure,  son  palais  est  pourvu  de  deux  protubéraoces  os- 
seuses; l'œil  est  gros,  rond  et  à  fleur  de  tête»  de  couleur  bleu- 
noir,  recouvert  d'une  substance  visqueuse  et  diaphane;  de 
chaque  côté  du  nez,  deux  trous,  dont  l'un  rond  et  l'autre 
ovale»  servent  d'orifice  à  l'appareil  respiratoire. 

Deux  nageoires  dorsales  continués;  l'antérieure  a  dix  rayons 
rigides  et  piquants,  et  l'autre  dix-huit  flexibles. 

Deux  abdominales  avec  dix-huit  rayons  flexibles  ; 

Une  contiguê  à  l'anus,  qui  a  onze  rayons  flexibles. 

La  queue,  semblable  à  celle  de  la  morue,  est  plate  comme  la 
sienne  ;  le  dos  est  gris  d'âne ,  et  va  en  s  élargissant  en  se 
rapprochant  du  ventre,  qui  est  très-volumineux.  Cette  espèce 
sèche  bien  et  est  peu  huileuse  ;  elle  se  nourrit  de  poissons,  de 
homards,  de  fucus,  d'encornets,  etc.,  etc. 

La  seconde  espèce,  bien  plus  abondante  que  la  précédente, 
fréquente  les  mêmes  lieux  et  vit,  comme  elle,  des  mêmes  ali- 
ments ;  c'est  un  joli  poisson  de  la  longueur  de  deux  à  trois  pieds, 
dont  la  forme  svelte  et  élégante  plail  à  la  vue.  Quand  il  vient 
d'être  pris,  sa  robe  est  alternée  de  bandes  longitudinales  jau- 
nes et  bleu-clair,  ses  écailles  sont  larges,  son  œil  noir  et 
brillant;  elle  a  quelque  ressemblance  avec  le  saumon.  Une 
heure  après  être  sortie  de  l'eau,  ses  couleurs  s'eflfacent  et  ne 
laissent  après  elles  sur  tout  l'individu  qu'une  teinte  gris 
de  fer. 

«  «.»i»^;«-.  Ar^n^}^  (  antérieure,— 17  rayons  rigides  et  piquanU  ; 

2  nageoires  dorsales  [  p^jjérieure.-Si  flexibles. 

S       —        pectorales,  ayant  chacune  17  rayons  flexibles. 

S       — >        abdominales         —  6  rayons  flexibles. 

«       —        à  l'anus  —         28  — 

Cette  espèce  est  très-vorace,  donne  de  fortes  secousses  à  la 
ligne,  qu'elle  casse  souvent;  elle  sèche  avec  difficulté,  à  cause 
de  l'abondance  de  l'huile  que  distille  sa  chair;  la  graisse  qu'elle 
produit  est  d'une  blancheur  et  d'une  délicatesse  extrêmes; 
elle  est  adhérente  à  ses  entrailles  et  tapisse  les  parois  de  son 
estomac  ;  elle  est  souvent  très^bondante  chez  un  seul  indi- 
vidu; fraîche,  elle  peut  servir  à  la  cuisine;  vieille,  on  rem- 
ploie à  l'éclairage.  Ce  poisson,  frais,  est  un  met  délicat;  aax 
mois  de  février  et  de  mars,  il  donne  des  œufs  qui  sont  dé- 
licieux. 

La  troisième  sorte  est  plus  petite,  plus  plate,  plus  maigre 
que  les  deux  espèces  dont  il  vient  d'être  question;  son  écaille 
est  plus  large»  se  hérisse  facilement  ainsi  que  ses  nageoires, 


Digitized  by 


Googk 


-2M  — 

dont  les  abdominales  ont  les  premiers  rayons  deux  ou  trois  pou- 
ces plus  longs  que  les  antres  ;  elle  sèche  promptement  et  n'of- 
fre pas,  à  beaucoup  près,  les  mêmes  avantages  à  la  spécula- 
tion que  les  deux  autres;  les  jeunes,  de  la  longueur  de  la  main, 
approchent  beaucoup,  pour  le  goût,  de  celui  de  la  sole. 

Souvent,  la  ligne  ramène  du  fond  une  sorte  de  tazard  ou 
plutôt  de  bécune  de  trois  pieds  de  longueur  environ  ;  sa  chair 
est  sèche  et  peu  savoureuse  ;  il  coupe  fréquemment  la  ligne 
avec  ses  dents  aiguës  et  tranchantes. 

Le  chien  de  mer,  dans  certaines  saisons,  est  aussi  un  cou- 
peur de  lignes. 

En  janvier  et  février,  on  rencontre  souvent  sur  le  lieu  de 
pèche  des  requins  de  l'espèce  connue  sous  le  nom  de  peau* 
bleue^  d'une  grande  dimension. 

Dans  tout  le  tour  de  File  Saint-Paul,  ainsi  que  de  son 
bassin,  le  fond  est  tapissé  de  myriades  de  homards  ou  sorte  de 
langoustes  parfaitement  semblables  à  celles  que  l'on  prend  sur 
les  côtes  des  îles  Maurice  et  Bourbon  ;  des  rougets  d'un  bon 
goût;  les  sèches,  connues  à  Madagascar  sous  le  nom  d'houri- 
tes;  et  les  encornets  y  sont  aussi  en  grand  nombre. 

Les  coquilles  y  sont  rares;  on  n'y  trouve  que  la  patelle  com- 
mune et  qu'il  est  difficile  de  se  procurer;  il  faut  pour  cela  que 
la  mer  soit  très- basse. 

L'éponge  n'est  pas  rare  dans  le  bassin,  les  rochers  qui  le 
ceignent  sont  couverts,  à  leur  base,  au  niveau  des  eaux,  d'une 
espèce  fort  petite,  il  est  vrai,  mais  dont  la  présence  annonce 
l'existence  de  l'espèce.  En  effet,  il  en  a  été  trouvé  une  de  la 
grosseur  de  deux  poings,  fort  belle  et  très-fine. 

Une  grande  variété  de  mollusques  couvre  ces  mêmes  rochers, 
ils  peuvent  être  fort  intéressants  pour  la  science  ;  j'ai  souvent 
regretté  que  mes  connaissances  soient  aussi  bornées  ;  j'aurais 
pu  être  utile  à  leur  histoire  en  essayant  de  les  décrire. 

TWOT, 

Capitaine  de  porf ,  d  Mayotte. 
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DU  RÉGIME  DE  L'INSCRIPTION  MARITIME, 

EXTRAIT  D'un   TRAITÉ    INÉDIT   DE    L'KN&AIïUBIIT   DES    ÉQUlPAGteS 
DES  «ATIMERTB  DC  COMMBIlGE, 

Par  M.  A.  Filleàu,  sous-commissaire  de  la  marine. 

M.  .Fillean,  sous-commissaire  de  la  tnartne,  s'occupe  depuis 
longtemps  dun  ouvrage  dont  la  publication  n'e^t  pa^  encore 
arrêtée,  ayant  pour  titre  ;  Traité  de  i'engagemeni  des  équipages 
des  èàtiments  du  commerce.  Pour  rinielligeûce  du  sujet, 
M.  FitieaU  a  fait  précéder  son  travail  d'une  introduction  ren- 
fermant un  exposé  succinct  et  complet  du  régime  de  l'inscrip- 
tion maritime. 

Nous  devons  à  l'obKgeance  de  M.  Filleau  la  communicatton 
de  cette  introduction,  et  nous  nous  empressons  de  la  publier 
dans  les  Nouvelles  Annales  de  lu  marifie.  Nous  espérons  qu'on 
nous  saura  gré  de  cette  insertion ,  qui  atteint  le  double  but 
de  faciliter  l'intelligence  de  l'ouvrage  en  tête  duquel  elle  doit 
figurer,  et  de  populariser  une  matière  sur  laquelle  il  importât 
d'attirer  rattention  publique,  afin  de  prévenir  le  retour  des 
erreurs  d'appréciation  dont  le  système  des  classes  a  été 
l'objet. 

§  ier.   _  CÊXÉRAUTlfS. 

Définitions. 

l.  On  entend  par  bàHments  ou  navires  du  comnurce  les  bâti- 
ments de  mer  employés  par  des  particuliers,  et  l'on  comprend 
dans  cette  définition,  non-seulement  ceux  dont  on  se  sert  pour 
transporter  des  mai^andîses  ou  pour  une  spéculiation  com- 
merciale quelconque,  mais  encore  les  bâtiments  de  plaisance, 
les  embarcations  des  pilotes  lamaneurs,  les  navires  armés  pour 
la  course,  etc. 

On  doit  aussi  considérer  comme  bâtiments  du  commerce 
ceux  qui,  exerçant  une  navigation  maritime,  appartiennent  à 
des  administrations  publiques.  C'est  ce  qui  résulte  du  décret 
du  2  messidor  an  12,  qui  assujettit  à  l'obligatiou  du  Me  d*6- 
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i)aipage  les  embatcâtiohs  da  service  des  dolianes  ayant  Ma- 
nœuvres hautes;  du  dèôret  dit  Id  mars  1852,  qui,  ert  imposait 
Tobligation  dn  rôle  d'équipage  à  tout  bâtikhent  exerçiant  une 
navigation  marilime,  ne  fait  aucune  exception  pour  ceux  qui 
appartiennent  à  des  administrations  publiques  [voyez  Citinilaik^ 
du  ministre  de  la  marine  en  date  du  20  mars  1852);  eiiBn  dti 
décret  disciplinaire  et  pénal  pour  la  mariiie  tnarchiaMde  dU 
24  mars  1852,  lequel  s'applique  à  tous  les  navires  et  bateau)c 
appartenant  à  ces  administrations,  à  l'exception  des  embarta^- 
lions  des  douanes  à  manœuvres  bas^ses  ^oyez  art.  3). 

Le  propriétaire  d*un  b&timent  de  commerce  eA  est  le  plus  Sou- 
vent Tarmateor,  mais  il  ne  faut  pas  le  confondre  avec  eelul-cï  : 
Yarmateur  est  celui  qui,  à  part  toute  question  de  propriété,  sfe 
«ert  du  bâtiment,  le  pourvoit  du  personnel  et  du  matériel  né- 
cessaires pour  un  ou  plttsienrs  voyagea  de  mer  et  Tadtaiinistre 
jusqu'à  son  désarmement. 

Le  Code  de  commerce  ne  considère  que  les  propriétaireis 
des  bâtiments  de  mer,  et  c'est  sur  eux  qu'il  fait  peser  tontes 
les  obligations  qui  résultent  de  ses  dispositions,  de  rtittie  qu'il 
leur  accorde  tous  les  droits  attachés  à  la  qualité  d'armateur, 
sans  examiner  s'ils  gèrent  (Ai  ne  gèrent  pas  eux-mêmes  letir 
propriété.  Mais  il  est  évident  que  celui  qui  loue  utt  navire 
pour  l'armer  est  assujetti  à  ces  obligations  et  subrogé  à  ces 
droits  comme  s'il  eu  était  propriétaire,  que  c'est  à  lui  qU*U 
ftiut  d'abord  s'adt-esser  ea  cas  de  recours  à  exercer  t^iatre  le 
propriétaire;  enfin  que  eelui-ci  peut  toujours  répéter  coutil 
lui  les  dommages  que  sa  responsabilité  légale  lui  ferait  en- 
eonrir. 

Ou  nomme  équipage  l'ensemble  des  personnes  chargée^  de 
la  conduite  et  de  la  manœuvre  d'un  bâtiment. 

L'équipage  se  compose  généralement  d'un  capiumey  d*Uh 
second^  d*un  lieutenant^  d'un  maître  d'équipage^  et  d'un  certain 
nombre  de  matelots^  novices  et  mousses,  subordonné  à  la  force 
du  navire.  Des  chirurgiens,  subrécargues,  maîtres  d'hôtel  et 
cuisiniers  complètent  ce  personnel. 

Le  capitaine  est  chargé  de  la  conduite  du  bâtiment  et  com- 
mande à  l'équipage. . 

Le  second  et  le  lieutenant  sont  les  officiels  dd  bâtiment^,  le 
maitre  d'équipage  occupe  un  ra»g  intermédiaire  entre  eux  et 
les  matelots.  « 

Les  matelots,  novices  et  knousseé  exécutent  MtiX  ^  qui  leiir 
m  commandé  pour  1^  eer^iee  du  bêtfmeiat* 
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Le  capitaine  doit  être  muni  d'ane  pièce  appelée  rôle  été- 
quipage^  énonçant  le  nom  du  navire,  le  port  où  il  est  enregis- 
tré, ses  folio  et  numéro  d'enregistrement,  son  tonnage,  le  lieu 
et  répoque  de  sa  construction,  le  nom  du  propriétaire  et  celui 
de  l'armateur,  le  genre  de  navigation  qu'il  doit  eiïectuer;  en- 
fin, les  noms  et  prénoms,  la  filiation,  le  lieu  et  l'époque  de  la 
naissance,  le  domicile,  le  signalement,  le  quartier,  les  folio  et 
numéro  d'inscription,  le  grade  au  service,  la  qualité  à  bord 
du  bâtiment,  et  les  conditions  d'engagement  de  toutes  les  per- 
sonnes composant  l'équipage. 

Au  bas  de  la  pièce,  le  capitaine  et  l'armateur  souscrivent 
Tobligation  de  se  conformer  à  tout  ce  qui  est  prescrit  par  les 
règlements  dont  on  exige  d'eux  l'exécution. 

Elle  est  complétée  par  la  mention  de  la  revue  de  Téquipage 
passée  par  le  fonctionnaire  qui  la  délivre,  et  de  l'autorisation 
donnée  par  ce  fonctionnaire  de  s'en  servir  pour  le  voyage  dé- 
claré. 

Telle  est  la  définition  générale  du  personnel  d'un  bâtiment 
de  commerce.  Mais,  pour  l'intelligence  du  sujet,  il  est  néces- 
saire de  donner  un  aperçu  du  régime  de  l'inscription  mari- 
time, qui,  en  assujettissant  les  gens  de  mer  à  servir  sur  les 
bâtiments  de  l'Etat  toutes  les  fois  que  les  besoins  l'exigent,  a 
motivé  les  exceptions  au  droit  commun  que  Ton  remarque 
dans  les  lois  qui  les  concernent,  soit  qu'elles  leur  imposent 
des  obligations  particulières ,  soit  qu'elles  leur  confèrent  des 
droits  dont  ils  jouissent  à  titre  exclusif. 

Nous  espérons  aussi  que  cet  aperçu  rendra  un  véritable  ser- 
vice à  l'institution,  en  offrant  à  ses  adversaires  les  moyens  de 
l'apprécier  sûrement  et  de  reconnaître  que  la  loi  qui  demande 
aux  gens  de  mer  plus  qu'aux  autres  citoyens  leur  accorde,  en 
échange,  des  avantages  exceptionnels. 


§  2.  —  ID^  DU  EÉ6IHB  1>E  L*IllSCRirTI(Mf  MAftlTOU. 

Coflunent  les  marins  et  oayriers  sont  eompris  dans  i*iQseription  maritime. 

II.  Il  y  a  une  inscription  particulière  des  citoyens  français  qui 
se  livrent  à  la  navigation  :  tout  individu  qui,  étant  âgé  de  dix- 
huit  ans  révolus,  a  fait  deux  voyages  au  long  cours,  la  navi- 
gation pendant  dix-huit  mois»  ou  la  petite  pèche  pendant  deux 
ans,  est  inscrit  copime  mtelol  et  prât  être  requis  pour  le  ser- 
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vice  des  bâtiments  de  TEtat  s'il  continue  la  navigation  ou  la 
pêche  *. 

II  en  est  de  même  du  marin  étranger  qui,  marié  à  une  Fran- 
çaise, a  rempli  ces  conditions  ^. 

Les  charpentiers  de  navires,  perceurs,  calfats  et  voiliers  em- 
ployés dans  les  chantiers  du  commerce  sont  aussi  compris 
dans  l'inscription  maritime.  Ils  sont  inscrits  à  dix-sept  ans  , 
après  une  année  d'apprentissage  '  et  levés  à  dix-huit  ans  *. 

Ces  ouvriers  n'étant  assujettis  qu'aux  travaux  à  exécuter 
dans  les  ports  et  arsenaux,  une  ordonnance  du  5  octobre  1844^ 
les  a  déclarés^  ainsi  que  les  mécaniciens,  passibles  de  l'appel 
sur  la  flotte,  en  leur  ouvrant,  en  compensation,  des  droits  aux 
pensions  réglées  par  la  loi  du  18  avril  1831. 

Cette  mesure,  pleinement  justifiée  par  la  nécessité  d'assurer 
le  service  de  la  flotte,  avait  aussi  pour  objet,  en  ce  qui  touche 
les  ouvriers  des  quatre  professions  maritimes,  de  mettre  leurs 
obligations  au  niveau  des  avantages  qui  leur  sont  accordés, 
puisqu'ils  sont,  comme  les  matelots,  comptés  numériquement 
en  déduction  du  contingent  de  leur  classe^;  elle  se  justifiait 
encore  par  l'application  qui  leur  était  faite  de  la  loi  du 
18  avril  1831.  Toutefois,  elle  n'a  pas  reçu  d'exécution,  car 
l'ordonnance  précitée  était  insuffisante  pour  changer  aussi  pro- 
fondément leur  condition,  et  surtout  pour  comprendre  les  mé- 
caniciens dans  l'inscription  maritime.  Cet  état  de  choses  est 
d'autant  plus  regrettable  que  la  loi  du  24  novembre  1848,  eu 


*  Loi  du  5  brumaire  aa  iv,  articles  !•',  3  et  10  ;  ordonoance  du  tl  octobre 
1836,  article  33â. 

Il  résulte  d'une  dépêche  du  ministre  de  la  marine,  en  date  du  27  mai  1841, 
applicable  à  ceux  qui  sont  inscrits  par  suite  de  voyages  au  long  cours,  qne  le 
marin  peut,  avant  d*étre  envoyé  au  service,  entreprendre  un  troisième  voyage. 

L'inscription  maritime  comprend  non-seulement  les  individus  qui  font  la 
pèche  en  bateau,  mais  encore  ceux  qui  pèchent  à  pied  sur  les  grèves  avec  fi- 
lets. (Ordonnance  du  31  octobre  1784,  titre  X,  article  4;  circulaire  du  16  sep- 
tembre 1853.) 

Pour  ceux  qoi  pèchent  en  bateau,  une  dépêche  do  15  octobre  1840  considère 
comme  deux  années  d'exercice  Tinseriptioa  pendant  vingt-quatre  mois  effectifs 
sur  un  rôle  d'équipage. 

>  Arrêté  du  14  fructidor  an  viii. 

s  Décret  du  19  mars  1808.  Ceux  qui  servent  dans  les  arsenaux  sont  compris 
dans  l'inscription  maritime  par  le  fait  seul  de  leur  service,  aux  termes  du 
décret. 

4  Dépèche  do  28  novembre  1859. 

s  Voir  le  rapport  qui  précède  l'ordonnaoce. 

•  Lot  dit  31  mars  i8.'9. 
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cojpsacnmt  1^  avantagea  accordé^  m^  ouvriers  inscrits  par 
Tordonoance  du  5  octobre  1844,  c'est-à-dire  en  les  assimilant 
aux  officiers-mariniers  et  marins»  et  en  ne  l^ur  imposant  pas 
les  charges  qui  pèsent  sur  ces  dernier3»  leiu*  a  fuit  une  position 
évidemment  trop  avantageuse  eu  égard  à  la  nature  de  leur 
service. 

il  n'y  a  pas  de  règles  particulières  touchant  TeAgagement 
des  ouvriers  ti*avaiUant  pour  le  commerce  ;  les  choses  restent» 
à  cçt  égard»  dans  le  droit  commun.  Mais,  quand  ils  s'embar- 
quent sur  les  navires  marchands,  leur  ioscription  cowme  çu- 
YPÎers  se  chsçix^e  en  inscription  coopime  marias,  et  ils  sont» 
'  dès  lors^  assin;iilé$  de  tous  points  aux  gens  de  mer, 

CircoAscriplion  marUime  et  ftdaûaUtration. 

III.  Les  marins  sont  immatriculés  dans  cinquanle-huit  quar- 
tiers et  vingt-sept  sous-quartiers,  dont  la  direction  est  confiée 
à  des  officiers  du  commissariat  de  la  marine  compris  sous  la 
dénooiiination  générale  de  commissaire  ou  dadministrateur  de 
rinscriptiqn  maritime,  l^es  quartiers  et  sous-quartiers  sont 
subdivisiçs  en  syndicats  où  sont  pls^cës  des  syndics  4es  gens  de 
mer  relevant  de  l'administrateur  (iu  chef-lieu. 

Il  serait  sans  utilité  de  faire  l'historique  de  ces  fonction- 
naires; mais»  pour  bien  comprendre  la  nature  de  îeuvs  attri- 
butions, il  est  nécessaire  de  remonter  a  l'ordonnance  du 
31  octobre  1784,  dont  plusieurs  dispositions  sont  encore  en 
vigueur. 

Cette  ordonnance  avait  divisé  le  teiritoire  maritime  en  in- 
spections, arrondissements,  qus^*tiers  et  syndicats,  et  elle  avait 
établi  : 

Pour  chaque  inspection,  quatre  inspecteurs  choisis  parmi 
les  capitaines  de  vaisseau  rethrés»  et  à  la  tête  desquels  figurait 
un  inspecteur  général  choisi  panni  les  officiers  généraux  de 
la  marine; 

Peur  chaque  arrondissemeot,  trente  chefs  des  chsseft  choisis 
parmi  les  capitaines  ou  les  lieutenants  de  vaisseau  retirés, 
auxquels  elle  avait  adjoint  un  ou  deux  officiers  retirés  pris 
dans  les  grades  subalternes  de  la  niarine; 

Dans  chaque  quartier,  un  commissaire  des  dasses  choisi 
parmi  les  commis  des  bureaux  de  la  marine  et  un  trésorier  des 
gens  de  mer; 

Dans  chaque  syndicat,  un  syndic  des  gens  de  mer»  qui  était 
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à  h  fcMS  soqs  lefli  orUre^  4|i  çM  (i^  <^9S66  et  du  eoniiois- 
sairç. 

Nous  ne  parlerons  ni  de  Tinspecieur  général,  ni  des  qua- 
tre iasipecteiirs  do«t  le^  fonctions  étaient  à  peu  près  des 
sinécures. 

Le  chef  dea  classes  et  le  co^igiUsaire,  indépendaints  Tun  de 
l'autre ,  avaient  à  peu  près  les  mêmes  attributions.  Toutefois 
le  chef  des  classes  avait  de&  pouvoirs  plus  étendus  en  ce  qui 
conceruait  la  police  des  classes,  et  le  comoii^saire,  de  son  càté, 
s'occupait  spécialement  de  la  navigation  marcliai^de  et  de  la 
comptabilité. 

Cette  organisation  était  vicieuse  en  ce  que  ses  rouages,  trop 
multipliés,  ne  pouvaient  marcher  sans  frottements,  et  surtout 
en  ce  que  la  police  des  classes  étant  confiée  à  d'anciens  officiers 
de  vaisseau,  le  régime  militaire  suivait  les  gens  de  mer  dans 
le^irs  foyers  et  au  seiu  de  leurs  familles. 

Uilai  du  7  janvier  1791  a  supprimé  ce  fastueux  étalage  de 
personnel*  qui  ne  témoigne  que  trop  de  cette  tendaace  conti* 
nuelle  qu'ont  les  différents  corps  à  s'absorber  les  uns  les  aur 
très.  Elle  n'a  conservé  que  les  commissaires,  auxquels  elle  a 
donné  les  attributions  d'un  ordre  plus  élev^  qui  étaient  dépar* 
lies  au  chef  des  classes  ^  « 

Les  trésoriers  des  gens  de  mer,  aujourd'hui  trésoriers  des 
invalides,  et  à  la  tête  desquels  est  placé  un  trésorier  général 
des  invalides  à  Paris,  sont  chargés  cumulativement  de  la  comp* 
tabilité  de  la  caisse  des  invalides  proprement  dite,  de  la  caisse 
des  gens  de  mer  et  de  celle  des  prises  ^. 

définition  des  caisses  des  invalides,  des  gens  de  ner  et  des  prises. 

IV.  La  caisse  des  invatides  reçoit  toutes  les  prestations  qui 
lui  sont  dévolues  par  les  lois  et  règlements,  et  acquitte  les 
pensions,  demi-soldes,  gratifications  aux  gens  de  mer  indi- 
gents, frais  de  service,  etc.  *. 

Les  deux  autres  caisses  sont  des  caisses  de  dépôt. 

Celle  des  gens  de  mer  reçoit  : 

1^  Les  appointements,  suppléments,  traitements  et  salaires 
dus  aux  ofRciers,  officiers-mariniers,  marins  et  militaires  pro- 
venant des  bâtiments  de  l'Etat  et  des  navires  du  commerce, 
absents  lors  des  payements; 


«  Voyez  arrêt  de  la  çoor  dfi  caisatioo  da  |$  dèeenbre  iSSS. 
*  et  s  Règlement  du  17  jnillet  1816. 
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2p  Les  mois  de  fanliile  (on  entend  par  mois  de  famille  h 
portion  de  solde  que  les  marins  au  service  délëgnent  à  lenrs 
familles)  ; 

S''  La  totalité  des  parts  de  prises  acquises  à  bord  des  bflti- 
ments  de  l'Etat,  les  parts  dévolues  aux  absents,  et  éventuelle* 
ment  celles  revenant  aux  présents  dans  les  prises  faites  par  les 
corsaires  ; 

4»  Les  gratifications  dues  aux  marins  et  militaires  absents; 

5^  Les  sommes  également  acquises  par  les  absents  pour 
solde  à  terre  et  journées  d'ouvrier,  réduction  de  rations  et  in- 
demnité  pour  pertes  d'effets; 

6<»  Les  produits  de  successions; 

7®  Les  produits  de  bris  et  naufrages  *. 

Cette  de$  pruet  est  destinée  à  recevoir  en  dépAt  le  produit 
brut  des  prises  faites  par  les  bâtiments  de  l'Etat  jusqu'à  la  clô- 
ture des  liquidations  administratives  qui  en  déterminent  l'ap- 
plication. Elle  reçoit  aussi,  pour  les  armements  en  course,  le 
produit  des  ventes  provisoires  de  prises  qui  peuvent  être  opé- 
rées avant  le  prononcé  des  jugements  de  confiscation  *• 

Le  commissaire  de  l'inscription  maritime  est  spécialement 
chargé  de  Tadminisiration  et  de  la  surveillance  des  trois 
caisses  3.  « 

FoocliiHit  dM  eommiipaires  et  des  consuls  en  matière  d*ensigemeot  de  mtrios. 

V.  La  loi  du  7  janvier  1791  a  tracé,  dans  son  article  13,  les 
devoirs  des  commissaires  de  l'inscription  maritime;  mais  elle 
se  borne  à  de  simples  énonciations  ;  et,  en  l'absence  de  toute 
législation  postérieure,  c'est  encoi'e  à  l'ordonnance  du  31  oc- 
tobre 1784  qu'il  faut  recourir  pour  connaître  en  détail  la 
partie  de  leurs  attributions  qui  se  rattache  à  la  matière  que 
nous  traitons. 

Nous  avons  vu  que  l'autorité  maritime  délivrait  les  rôles 
d'équipage,  sur  lesquels  étaient  portées  les  conditions  d'enga- 
gement de  toutes  les  personnes  composant  l'équipage  du  bâti- 
ment *.  A  cet  effet,  les  capitaines  des  navires  en  armement, 
conjointement  avec  leurs  armateurs,  lorsque  ceux-ci  sont  sur 
les  lieux  ^,  doivent  présenter  au  bureau  de  l'inscription  ma- 
ritime du  quartier  les  hommes  qu'ils  ont  engagés,  et  faire  con- 

S  <  «t  s  Règlement  da  17  jaillet  1816. 

*  Ordonnance  du  Si  octobre  1784,  titres  VU  et  XIV;  loi  da  7  janYÎer  1791. 

*  Gode  dtt  commerce,  erticle  233. 
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naître  les  conventions  arrêtées  entrer  eux  à  Tdvance.  Ces  con- 
Yentions,  lues  et  eispliquées  à  l'équipage,  sont  inscrites  au  rôle 
s'il  n'y  a  pas  de  réclamation. 

Les  commissaires  de  l'inscription  maritime  ne  peuvent  exer- 
cer aucune  autorité,  en  cas  de  contestation  ^,  mais  ils  doivent 
s'efforcer  de  concilier  les  parties,  et  prêter  leur  appui  au  ma- 
telot en  cas  de  besoin. 

Ajoutons  aussi  que  les  commissaires  doivent  formellement 
se  refuser  à  sanctionner  toute  convention  qui  dérogerait  aux 
actes  considérés  comme  étant  d'ordre  public  '. 

Les  mêmes  formalités  sont  observées  h  l'égard  des  matelots 
engagés  dans  le  cours  du  voyage,  soit  que  l'opération  ait  lieu 
en  France,  soit  qu'elle  ait  Heu  aux  colonies  ou  à  l'étranger. 
Dans  ce  dernier  cas,  ce  sont  les  consuls  qui  remplissent  les 
fonctions  de  commissaire  de  l'inscription  maritime  ^  et  ils  les 
exercent  également  dans  toute  leur  plénitude  lorsque  les  na-. 
vires  français  sont  armés  à  l'étranger  *. 

Les  gens  de  mer  étant  tenus  d'exécuter  leurs  engagements 
sous  peine  d'être  punis  comme  déserteurs,  les  commissaires 
sont  chargés  de  faire  rechercher  les  délinquants  ^. 

Aucun  matelot  embarqué  ne  peut  être  congédié  sans  l'adhé- 
sion du  commissaire  ou  du  consul,  qui  devient  alors  juge  de 
l'opportunité  du  débarquement  ^. 

11  doit  être  fait  roenlion  du  motif  du  débairqu^nient  sur  le 
rôle  d'équipage  ''. 

Les  commissaires  de  l'inscription  maritime  prononcent  les 
peines  de  discipline  encourues  par  les  marins  du  commerce, 
et  président  le  tribunal  maritime  commercial,  lorsque  le  na- 
vire à  bord  duquel  la  fraude  ou  le  délit  a  été  commis  se  trouve 
dans  un  port  ou  dans  une  rade  de  France,  ou  dans  un  port 
d'une  colonie  française  ^. 


«  Ordonnance  de  1784,  titre  XIV. 

*  Décret  du  4  mars  185â;  rapport  qui  précède  le  décret, 
s  Ordonnance  de  1784,  titre  XIV. 

*  Ordonnanee  du  29  octobre  |j8^3. 

s  Ordonnance  de  1784,  titre  XVIII,  article  25. 

«  Ordonnance  de  1784,  titre  XIV;  Pardesso»  n»  669. 

Beaussant  pense  que  l'article  270  du  Gode  de  cQmmerce  a  abrogé,  pour  les 
ports  de  France,  cette  disposition  de  l'ordonnance  de  1784.  On  démontrera  dans 
le  cours  de  Touvrage  que  cette  autorisation  est  toujours  indispensable. 

1  Arrêté  du  5  germinal  an  xii. 

8  Déeret  disciplinaire  et  pénal  poor  la  marine  marchande  ,  du  24  mars 
1852. 
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Les^soi^suWdeF^uafie  a'iittervieQii^t,  lani  pwr  r«|>pUea« 
Uo9  des  peines  de  discipline  que  pour  la  présidooee  du  iribo* 
nal  maritime  commercial,  que  lor^qu  il  a*y  a  pas  de  bàliwënt 
de  l'Etat  sur  les  lieux  ^ 

Pour  assurer  rexécution  de  leurs  ordres^  les  couMnis&aires 
de  riuscriptioa  maritime  ont  à  ieurdispositioa  un  détachement 
de  la  gendarmerie  maritime  ^. 

Eufin,  au  désarç^emeot  des  bâtiments  du  commerce,  les 
commissaires  fout  la  liquidation  des  salaires  ou  pafts  revenaal 
à  rëquipage  et  règlent  les  sommes  à  payer  à  la  caisse  des  îb- 
valides ,  sans  pduvoir  cependant  décider  les  contestations  qui 
pourraient  s*éle ver  a  raison  de  cette  liquidation  3.  Mai»,  ici 
encore,  ils  doivent,  s'il  y  a  lieu,  prêter  leur  appui  aux  m^te^ 
lots,  autant  dans  l'intérêt  de  ceux-ci  que  dans  celui  de  la  caisse 
des  invalides,  qui  s'alipaente  des  retenues  faites  sur  les  salaires 
des  marins  du  commerce  ;  et,  dans  le  cas  où  ces  contestations 
porteraient  sur  des  conventions  dérogeant  aux  actes  d'ordre 
public,  ils  devraient  faire  les  démarches  nécessaires  pour  ^n 
obtenir  l'annulation,  s'ils  ne  la  requéraient  eux-mêmes  *. 

Djiféreates  dénominations  des  marins  (mousses,  novices,  matelots). 

VI.  Les  marins  figurent  sur  les  matricules  des  quartiers  sous 
les  dénominî^tions  ci*après  : 
Mousses, 
Novices, 
Matelots, 

Officiers-mariniers, 
Maîtres  au  cabotage. 
Capitaines  au  long  cours. 
Et  pilotes  lamaneurs. 
Les  fonctions  de  mousse  et  de  novice  sont  les  degrés  par  les- 
quels on  arrive  au  litre  de  matelot,  qui  représente  l'homme  de 
mer  sachant  exécuter  toutes  les  n^anœuvres  ordonnées  à  bo^pd 
d'un  bâtiment. 
Nous  avons  vu  (n""  II)  que,  pour  s^vir  sur  les  bâlimeiits  de 

*  Décret  disciplinaire  et  pénal  pour  ^  marine  marchande  du  24  mars  1859. 

*  Ordonnance  d«  29  octobre  isao. 
s  Ordonnance  de  1784,  titre  Vtl. 

*  ^administration  de  la  marine  a  le  droit  d'int^enir  dans  tontea  lea  can- 
s0ft  où  il  8*tgit  de  loyera  de  inatelot«.  (Voir  t«i  actea  cités  49AS  le  n«»port  qai 
précède  le  décret  du  4  mars  1852.) 
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l'Etat  en  qualité  de  mateloty  le  marin  devait  être  âgé  de  dix- 
bait  ans  révalus  au  moins. 

Il  doit  être  embarqué  un  mousse  à  bord  de  tout  bâtiment  ou 
embarcation  ayant  plus  de  deux  hommes  d'équipage  et  faisant 
la  navigation  ou  la  pêcbe  maritime  ^ 

L'embarquement  d'un  second  mousse  est  obligatoire  â  bord 
de  tout  bâtiment  ayant  vingt  hommes  d'équipage,  non  compris 
le  premier  mousse  ^. 

Un  troisième  mousse  est  embarqué  sur  tout  bâtiment  ayant 
trente  hommes  d'équipage,  non  compris  les  deux  premiers 
iDOosses,  et  ainsi  de  suite,  en  continuant  de  calculer  par  di- 
zaine complète  ^. 

Toutefois,  à  bord  des  bâtiments  armés  pour  le  long  cours, 
le  grand  cabotage  ou  les  grandes  pêches,  on  peut  embarquer, 
en  remplacement  des  mousses  et  dans  la  proportion  ci-dessus 
déterminée,  des  novices  ayant  fait  dix-huit  mois  de  navigation 
avant  l'âge  de  seize  ans  K 

Les  mousses,  après  avoir  atteint  l'âge  auquel  ils  ne  peuvent 
plus  être  embarqués  en  cette  qualité,  en  exécution  des  règle- 
ments qui  rendent  leur  embarquement  obligatoire,  sont  sou- 
vent trop  faibles  pour  trouver  à  s'engager  comme  novices,  et 
c'est  pour  ne  pas  voir  tarir  cette  source  de  recrutement  mari- 
lime  que  Ton  a  consacré  l'exception  qui  précède. 

L'âge  des  mousses  et  novices  est  déterminé  par  Tarticle  1^^ 
ainsi  conçu,  du  décret  du  23  mars  1852  : 

«  Sera  porté  comme  mousse,  sur  les  registres  de  Vinscrip- 
«  tion  maritime  et  sur  les  rôles  d'équipage  des  bâtiments  de 
t  l'Etat  ou  du  commerce,  tout  individu  âgé  de  dix  à  seize  ans 
«  révolus. 


S  «  ef  s  DdmIdQ  S  mars  1852. 

Le«  a&eiennes  ordosnaoces  (dictaient  me  série  de  pénalités  pour  défont 
d'embarquement  de  mousses.  Mais,  comme  le  fait  remarquer  avec  raison  une 
dépêche  du  26  mars  1852,  perlant  envoi  du  décret  du  25,  il  appartient  essen- 
tiellement à  Tautorité  maritime  d'assurer  Texécution  de  cet  acte,  en  comprenant, 
dans  les  rôles  d'équipage  des  bâtiments,  des  monsses  ou  des  novices  destinés 
à  eo  tenir  lien  dans  la  proportion  déterminée,  et  toute  pénalité  devient  dès  lora 
inatile.  La  dépêche  ijoute  que  l'infraction  consistant  i  laisser  à  terre  ces  jeu- 
nes marins  constituerait  un  débarquement  punissable,  aux  termes  de  l'article  5 
dn  décret  du  19  mars  1852,  de  l'une  des  peines  prévues  par  l'article  4  de  ce 
décret 

^  Aécret  da  S5  mars  1852.  La  petite  pécha  «ompte,  ponr  sa  durée  effectite, 
dans  la  anppntatia^  de  ces  dix-huit  mois  de  navifalion.  (Dépéebe  du  7  mai 
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<  Sera  porté  comme  novice,  sur  les  registres  de  Tinscrip- 
«  tioa  mariUme  et  sur  les  rôles  d'équipage  des  bâtiments  l 
c  TEtat  ou  du  commerce,  tout  individu  âgé  de  seize  ans  et  plr 
c  qui  ne  réunira  point  les  conditions  d'âge  et  de  navîgaà*: 
c  exigées  par  Tarticle  5  de  la  loi  du  3  brumaire  an  it  posr 
c  être  définitivement  inscrit  comme  matelot.  » 

Il  ne  faudrait  pas  conclure  de  ces  limites  d*âgeque  toutindi- 
vidu  âgé  de  dix  à  seize  ans  ne  peut  être  embarqué  sur  un  bâti- 
ment du  commerce  qu'en  qualité  de  mousse,  sans  égard  pour 
sa  capacité  ; 

Que  tout  individu  âgé  de  seize  à  dix-huit  ans  ne  peat  non 
plus  être  embarqué  qu'en  qualité  de  novice,  quel  que  soit  soa 
mérite. 

C4ette  classification  ne  concerne  que  le  senice  de  Finscrip- 
tion  maritime  proprement  dit. 

Il  était  nécessaire,  en  elTet,  en  ce  qui  touche  les  mousses  et 
dès  lors  qu'on  admettait  en  principe  que,  dans  l'intérêt  du 
recrutement  de  la  flotte,  il  en  serait  placé  sur  tout  bâtiment  du 
commerce,  de  déterminer  le  maximum  d'âge  auquel  Us  pour- 
raient être  embarqués  sous  cette  dénomination  ;  car  le  mt^- 
tier  de  marin  exige  que  celui  qui  commence  à  l'exercer  soit 
aussi  jeune  ({ue  possible,  afin  qu'il  se  familiarise  avec  les  dan- 
gers de  la  mer  et  qu'il  s'habitue  de  bonne  heure  à  la  vie  de 
bord.  En  ce  qui  touche  les  novices,  le  maximum  d'âge  trouve 
aussi  sa  justification  dans  la  faculté  laissée,  en  faveur  de  cer- 
taines expéditions,  de  remplacer  les  mousses  par  des  novices. 

En  définitive,  les  dénominations  de  mousse  et  de  novice, 
telles  qu'elles  sont  fixées  par  le  décret,  ne  sont  que  des  quali- 
fications d'ordre,  des  titres  officiels  basés  sur  l'expérience,  cdr 
on  a  rarement  l'aptitude  de  novice  avant  l'âge  de  seize  ans  ei, 
à  plus  forte  raison,  celle  de  matelot  ;  comme  aussi  l'on  voit 
peu  d'individus  mériter  le  titre  de  matelot  avant  l'âge  de  dix- 
huit  ans. 

Mais  ce  serait  méconnaître  l'esprit  de  la  loi  que  de  penser 
qu'elle  a  entendu  enti*aver  les  capacités  précoces  par  les  dé 
marcations  qui  précèdent.  Elle  n'a  pas  voulu  davantage  obli- 
ger le  mousse  à  rester  mousse  jusqu'à  seize*  ans  et  le  novice  a 
rester  novice  jusqu'à  dix-huit,  qu'elle  n'a  imposé  aux  anua- 
leurs  l'obligation  de  n'employer  comme  matelots,  c'csl-à-di^^ 
avec  jouissance  de  la  paye  attribuée  à  ce  grade,  tou$  les  iné- 
vidus  définitivemenl  inicriu;  et  il  résulte  de  ce  qui  vient  d'éire 
dit: 
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l""  Qu'en  ce  qui  touche  les  dénominations  donnant  droit  à 
in  salaire  plus  élevé  à  bord  d'un  b&timent  du  commerce,  il 
l'y  a  pas  d'âge  obligatoire  ; 

2<'  Qu'en  conséquence,  un  mousse,  c'est-à-dire  un  marin 
Igé  de  moins  de  seize  ans,  peut  être  embarqué  comme  novice 
5t  même  comme  matelot,  si  l'on  juge  devoir  lui  en  accorder  la 
paye;  et  qu'un  novice,  c'est-à-dire  un  marin  âgé  de  moins  de 
iix-huit  an«,  peut  à  fortiori  être  embarqué  comme  matelot, 
quand  on  lui  reconnaît  la  capacité  voulue  ^ 

Toutefois,  si  la  limite  d'âge  fixée  pour  les  mousses  et  pour 
les  novices  n'est  pas  obligatoire  à  l'égard  des  marins  qui  trou- 
vent à  s'engager  dans  une  position  supérieure,  il  faut  recon- 
naître qu'ils  n'ont  aucune  qualité  pour  revendiquer  un  titre 
qui  ne  leur  appartient  pas.  Ainsi,  lorsque  l'équipage  est  engagé 
à  la  party  tous  les  matelots  qui  le  composent  doivent  être  con- 
sultés sur  l'admission,  comme  unité  de  novice  on  de  matelot, 
d'un  jeune  homme  qui  ne  serait  pas  âgé  de  seize  ans  révolus 
ou  qui  n'aurait  pas  rempli  les  conditions  d'âge  et  de  naviga- 
tion exigées  pour  être  compris  dans  l'inscription  maritime. 
Mais,  en  l'absence  de  contestation,  toute  autre  cause  d'éviction 
ne  nous  paraîtrait  pas  conforme  à  l'esprit  de  la  loi. 

Une  question  se  présente  ici,  c'est  celle  de  savoir  si  un  ca- 
pitaine, maître  ou  patron,  peut  embarquer  un  mousse  âgé  de 
moins  de  dix  ans. 

Si  cet  embarquement  est  demandé  comme  exécution  de  l'o- 
bligation d'avoir  un  nombre  de  mousses  proportionné  à  la 
force  de  l'équipage,  il  est  évident  qu'il  ne  peut  être  accordé, 
caria  loi,  dans  ce  cas,  ne  permet  aucune  interprétation. 

Mais  si,  le  navire  ayant  d'ailleurs  le  nonibre  de  mousses 
réglementaire,  un  capitaine,  maître  ou  patron  demande,  par 
exemple,  à  embarquer  avec  lui  son  fils  âgé  de  moins  de  dix  ans» 
nous  ne  pensons  pas  qu'on  puisse  le  lui  refuser,  et  il  n'y  a  dès 
lors  aucune  raison  pour  ne  pas  l'autoriser  à  recevoir  les  en- 
fants au-dessous  de  dix  ans  qui  lui  sont  confiés  par  leurs  pu* 
rents  •. 

Officien-marinien;  capitaines  an  tonf  eoun  ;  maîtres  an  cabotage  et  pilotée. 

VIL  Les  officiers-mariniers  sont  ceux  qui,  ayant  été  levés  ou 
ayant  pris  volontairement  du  service,  ont  obtenu,  dans  l'armée 


'  Voiei  Valin  ;  tome  \^,  page  «78. 
*  Vojes  dépêche  du  25  leptembrt  185S, 
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Davale,  les  grades  de  quartîer-maître,  second  maître  et  pre- 
mier maître  de  timonerie,  de  manœuvre  ou  de  canonnage,  cor- 
respondant, dans  Tarmée  de  terre,  à  ceux  de  caporal,  sergent 
et  adjudant  sous-officier.  Les  ouvriers  navigants  obtii^nneot 
aussi  les  grades  de  quartier-maître,  second  maître  et  maître  de 
charpentage,  de  voilerie  ou  de  calfatage;  le  grade  de  mailre 
ne  correspondant  ici  qu*à  celui  de  sergent-major. 

Les  voyages  de  mer  sont  compris  sous  les  dénominations  de 
petit  cabotage,  grand  cabotage  et  long  cours. 

Les  maîtres  au  cabotage  peuvent  indistinctement  commander 
pour  le  grand  et  pour  le  petit  cabotage  ^ 

Les  capitaines  au  long  cours  ont  seuls  qualité  pour  comman- 
der des  bâtiments  affectés  à  la  navigation  de  long  cours. 

Les  uns  et  les  autres  sont  commissionnés  par  le  ministre  de 
a  marine,  après  avoir  satisfait  à  un  examen  public,  dont  les 
matières  sont  respectivement  déterminées,  sur  la  théorie  et  la 
pratique  de  la  navigation. 

Pour  se  présenter  à  Texamen,  dans  les  deux  cas»  il  faut 
avoir  la  qualité  de  Français,  être  âgé  de  vingt-quatre  ans  ré?o- 
lus  ^  et  réunir  soixante  mois  de  navigation,  dont  douze  mois 
sur  les  bâtiments  de  TEiat  autres  que  les  bâtiments  de  servi- 
tude, les  stationnaii*es  et  le  vaisseau-école  ^. 

Les  candidats  doivent  produire  aussi  des  certificats  de  bonne 
conduite  délivrés  par  les  maires  de  leurs  communes,  et  des 
certificats  d'aptitude  délivrés  par  les  capitaines  sous  les  ordres 
desquels  ils  ont  Navigué.  Ces  pièces  sont  visées  par  le  com- 
missaire de  l'inscription  maritime  *. 

Les  capitaines  au  long  cours  ne  peuvent  être  appelés  au  ser- 
vice qu'avec  le  grade  d'enseigne  de  vaisseau  ^;  les  maîtres  an 
cabotage»  avec  celui  de  quartier-maitre  de  V^  classe,  s'ils  ont 
un  an  de  commandement;  et  avec  celui  de  quartier-maître  de 
2«  classe,  s'ils  ne  réunissent  pas  cette  Condition  ^. 

Les  pilous  sont  chargés  de  diriger  les  navires  à  leur  entrée 
dans  les  ports  et  rades  et  à  leur  sortie.  Ils  doivent  avoir  satis^ 
fait  à  un  examen,  ou  plutôt  à  un  concours  (car  leur  nombre  est 

*■  Ordonnance  eu  S$  novembre  1827. 

s  Avant  le  !«'  juillet  de  Tannée  du  concours.  (Dépêche  du  13  septembre 
Iftte.) 
3  Dépêches  des  24  nui  1848  et  26  fév^er  1850. 
*  Cipculaire  du  28  février  1849  ;  ordotnance  du  7  août  1825.   . 
B  Loi  du  3  brumaire  an  iv. 
^  Loi  du  2i  juin  1836. 
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limité)  auquel  ils  ne  sont  adiotiis  à  se  présekiter  qn  aocaiiit  qu'ils 
ont  vingt-quatre  ans  révolus  et  qu'ils  réunissent  six  ans  de 
navigation  dont  deux  campajçnes  de  trois  mois  au  moins  cha- 
cune, sur  les  bâtiments  deTËtat  ^ 

Cet  examen  repose  sur  la  manœuvre,  la  connaissance  des 
marées,  des  bancs,  courants,  écueils  et  autres  empêchements 
qui  rendent  difficiles  l'entrée  et  la  sortie  des  rivières,  ports  et 
liavres  où  ils  sont  établis.  11  est  utile  que  les  pilotes  soient  en 
outre  examinés  sur  les  dispositions  générales  à  tous  les  règle* 
ments  de  pilotage  et  sur  les  règlements  particuliers  des  sta- 
tions dans  la  circonscription  desquelles  ils  exercent* 

Telles  sont  les  classes  de  citoyens  dont  se  compose  rinscrip-. 
tion  maritime  et  qui,  à  l'exception  des  pilotes,  dont  la  vie  n'est 
qu'une  longue  guerre  contrôles  éléments,  sont  tenus  de  servir 
sur  les  bâtiments  de  l'Etat  toutes  les  fois  qu'Us  en  sont  re- 
quis jusqu'à  l'âge  de  cinquante  ans^.  Mais,  avant  de  se  former 
une  idée  exacte  de  cette  réquisition,  il  faut  voii*  comment  elle 
s'opère  et  comment  le  législateur  a  su  en  tempérer  la  rigueur* 

Appréciation  des  ordonnances  de  16S9  et  17S4  et  de  la  loi  dn  S  brumaire  an  iv, 
concernant  les  classes. 

VlII.  L'ordonnance  du  15  avril  tB69  renfermait,  dans  son 
titre  iwiitièine,  un  code  complet  de  lont  ce  qui  Se  rattachait 
aMx  cbsses ,  aujourd'hui  rinscription  maritime  ^.  Nous  ne 
Texaminerons  pas  en  détail  ;  nous  nous  bornerons  à  faire  re- 
marquer que,  sons  l'empire  de  Tancienne  législation,  hi  clause 
était  uniquement  déterminée  par  Tannée  de  l'enrôlement;  que 
le  tour  de  service  était  réglé  d'avance  ;  que  le  marin,  appelé 
ou  non  appelé,  était  censé  an  sertîce  pendant  l'année  eè  sn 
classe  devait  marcher;  qu'il  n'y  avait  aucune  distinction  entre 
les  hommes  mariés  et  les  garçons,  quanta  l'appel  et  à  la  durée 
du  service  ;  qu'on  ne  laissait  pas  ehee  eux  les  marins  inetp#i- 
mentésponr  ne  prendre  que  les  meilleurs;  ce  qui^e  déduit 
dairanent  des  articles  2,  3^  4,  14,  17  et  23  du  titne  I^,  des 
arttdes  1,  3*  6,  7,  12  et  24  du  titre  II,  de  l'article  5  dn  ti« 
tre  III  et  de  l'article  7  du  titre  Y. 


i  Décret  du  19  décembre  iSOS. 
s  Loi  du  3  brainaire  an  iv. 

s  C'est  la  loi  du  3  bniilatre  aïk  t?  <fa\  i  sobstitué  â  )a  dénoiSinàth)1i  dfittlàs- 
ses  celle  àlnteriptUm  maritiiM, 
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L'ordonnance  du  3i  octobre  1784  n'a  rien  laissé  de  ce  sys- 
tème en  déclarant,  dans  son  préambule,  «  que  le  mode  de  levée 
ff  établi  par  l'ordonnance  de  1689  n'était  plus  suivi  depuis 
ff  longtemps  et  qu*il  ne  pouvait  plus  l'être.  > 

Certes,  nous  sommes  le  premier  à  reconnaître  que  tant  de 
légalité  avait  ses  inconvénients  ;  qu'en  ce  qui  concerne  le  tour 
de  service,  il  était  facile  de  le  régler  d'avance,  lorsque  la 
France  était  en  guerre  et  qu'elle  entretenait,  pour  la  protec- 
tion des  grands  établissements  coloniaux  qu'^elle  possédait  alors, 
des  flottes  considérables,  mais  que  cela  ne  fut  plus  possible 
quand,  après  le  traité  d'Utrecht,  elle  eut  tout  perdu;  quand 
elle  fut  obligée  de  désarmer  et  de  réduire  son  matériel  naval  à 
quatre  ou  cinq  bâtiments  *.  Que  pouvait-on  faire,  dans  ce  cas, 
des  classes  dirigées  sur  les  arsenaux  ?  On  ne  trouvait  pas  à  les 
employer  et  on  n'avait  pas  moyen  de  les  payer  ;  on  les  laissa 
dans  leurs  foyers. 

Hais  ce  n'était  pas  une  raison  pour  changer  toutes  les  bases 
de  l'institution,  lorsque,  plus  tard,  on  a  senti  le  besoin  de  re- 
constituer la  marine  ;  et,  si  l'ordonnance  de  1784  a  quelque 
mérite  de  détail,  on  peut  dire  qu'elle  a  faussé  l'établissement 
de  Cïolbert,  savoir  : 

10  £q  permettant  de  restreindre  la  répartition  des  hommes 
levés  à  la  circonscription  particulière  des  arrondissements  ou 
même  à  celle  des  quartiers,  au  lieu  d^  l'établir  sur  la  généra- 
lité du  territoire  maritime  :  d'où  cette  conséquence  que,  pour 
des  besoins  pressants,  les  quartiers  les  plus  rapprocha  du 
port  où  se  faisait  l'armement  étaient  les  plus  imposés  ; 

20  En  concentrant  les  opérations  des  levées  dans  le  quartier, 
au  lieu  d'atteindre  les  marins  partout  où  ils  se  trouvaient  : 
d'où  cette  conséquence  que  ceux  qui  étaient  absents  du  quar- 
tier échappaient  toujours  à  la  réquisition  *. 

3<*  £n  laissant  dans  le  vague  le  plus  absolu  l'époque  où  les 
gens  de  mer  seraient  appelés  sur  la  flotte  :  d'où  cette  double 
conséquence  que  les  meilleurs  marins  étaient  employés  au  com- 
merce et  absents  au  moment  des  levées»  et  que  tous,  ils  n'avaient 
jamais  de  tranquillité  ; 

4®  En  ne  fixant  pas,  d'une  manière  générale,  le  temps  pen- 
dant lequel  les  nuirins  levés  devaient  rester  au  service  :  d*où 


A  La  Marine  fran^aiêe  m  1849,  par  M.  Girette,  éUt  D. 
*  Vo^ei  EcriU  de  Boursaint,  pa^ e  46. 
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cette  conséquence  qu'ils  pouvaient  être  congédiés  ou  conservés 
arbitrairement; 

S"^  ËD  accordant  les  faveurs  aux  gens  mariés,  ce  qui  provoquait 
des  mariages  contractés  dans  le  seul  but  de  Texemption  ; 

6<>  Et  surtout  en  permettant  de  choisir  dans  les  quartiers 
l'espèce  d'hommes  dont  on  avait  bes<nn,  ce  qui  ouvrait  la  porte 
à  l'arbitraire  et  punissait  le  mérite  au  lieu  de  le  récom- 
penser '. 

La  loi  du  3  brumaire  an  nr,  a  marché  sur  ces  errements.  Elle 
a  distribué  les  matelots  en  quatre  catégories  : 
Les  célibataires, 
Les  veufs  sans  enfants, 
I^ics  hommes  mariés  sans  enfants, 
Et  les  pères  de  famille.    * 

Chaque  catégorie  ne  devant  être  mise  en  réquisition  qu'après 
entier  épuisement  de  la  précédente;  elle  s'est  abstenue  de  don- 
ner des  indications  sur  l'époque  et  la  durée  des  appels,  et  n'a 
pas  défendu  de  choisir  les  hommes  à  lever  parmi  les  meilleurs 
du  quartier,  suivant  les  demandes  des  ports,  quand  il  y  aurait 
des  marins  à  marcher  avant  ceux-ci. 

Nous  nous  hâtons  d'ajouter,  cependant,  que  les  mentions  et 
les  oublis  de  la  loi  du  3  brumaire  an  iv,  n'ont  pas  été  suivis  de 
grands  inconvénients  jusqu  en  1815,  parce  que  l'état  de  guerre 
qui  s'est  prolongé  pendant  vingt-cinq  années  ne  comportait 
aucune  exception.  Mais,  avec  la  paix,  ce  fâcheux  état  de  choses 
s'est  reproduit  et  a  duré  encore  dix-huit  ans. 

Ici  nous  réclamons  quelque  attention.  Il  s'agit  d'exposer  le 
système  de  la  levée  permanente  et  de  démontrer  que  ce  genre 
de  levée  est.  à  peu  de  chose  près,  ce  qu'était  la  mise  en  réqui- 
sition des  classes  de  service  en  1689. 

Exposé  du  système  de  la  levée  permanente. 

IX.  Nous  avons  dit  que,  d'après  celte  ordonnance,  chaque 
classe  connaissait  Tépoque  de  son  entrée  en  service  ;  qu'il  n'en 
était  pas  ainsi,  d'après  celle  de  1784;  que,  sans  cesse  sous  le 
coup  de  la  loi,  les  matelots  n'avaient  ici  aucune  donnée,  ni  sur 
l'époque  de  leur  appel,  ni  sur  la  durée  de  leur  embarquement; 
que,  de  la  distinction  en  garçons  et  en  pères  de  famille  et  de 
la  faveur  accordée  à  ces  derniers,  résultaient  des  mariages  pré- 

<  Voyes  le  titre  XU  de  Tordonnance,  et  notamment  les  articles  1,  3,  15 
et  14. 

Alflf.  MAR.  1853.  —  T.  X.  22 
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«aliiFâs  dùBi  k  conBéquenee,  en  Umpa  à^  («we,  M 
d'arracher  des  pères  de  famille  à  lears  femmes  ^  i  km 


La  loi  étt  S  brumaire  an  iv  a'a  doue  été»  <m  qmelqvMisom, 
fuete  D^ffodiielion  de  ri^rdaiinaaee  de  i7a4»  el»  JMiiii  a  IdSS, 
4»  p^iM  dire  qu'il  n'y  enl  aveune  règle  fixe  H  éqiiilahkaett 
établie  pour  ta  levée  4es  feas  de  mer. 

En  1835...  (Mais  ici  laissons  parler  M.  Harec,  ancien  dinc* 
leur  du  peroonnel  au  minieière  de  la  flitrifte)  : 

c  La  décision  prise  en  1835(9  avrîl)a  eoufiuenf  le  régûneia» 
ff  veau  de  la  levée  permanente,  mesure  ain^rie  et  féconde  en 
€  résultats  utiles,  véritable  conaécratian  du  priucipf  de  1'^ 
ff  lité  des  charges  po^r  le  servieede  la  flatte  ;  car»  laissant  de  côté 
c  les  catégories  à  peu  près  ifhpraticables  du  décr^d^  brumaire, 
ê  elle  range  indistineiement  tous  les  inscrits^  hoouDen  mms, 

<  veuf  ou  célibataires,  sons  k  même  niveau,  $auf  à  raatorkéî 

<  adoucir,  par  des  décisions  administratives»  par  des  «inis, 
ff  par  des  tempéraments,  en  un  mot,  employés  aveiç  pnuieice 
ê  «t  équité,  ee  que  l'application  absolue  du  principe  annit 
ff  parfois  de  trop  rigoureux.  Mais  cequi  C9iis|i|«e  surioa^  ï» 
t  UMee  de  la  levée  permaueute,  c'est  que  9»u  uction  cesûAue 
«  alleîaC,  partout  où  il  se  préseole  à  sou  retour,  rinserit  doit 
ff  le  lour  de  murcher  est  arrivé  pendaat  $oa  absenoe.  Cest 

<  là  principalement,  car  tout  ce  qui  esjt  juste  obtient  Tappro- 

<  bation  dés  masses,  ce  qui  la  reeomflwuade  auiL  yeux  de  Ja  po- 
€  pulation  marituue  et  garantit  la  eouaerv^^ion  de  son  esis- 
f  tence* 

<  Appliquée  dans  l'origine  aux  marins  naviguant  sa  kwg 
ff  ^ours  ou  au  grand  cabotage,  qui  n'avaient  point  encore  serri 
ff  à  l'Etat,  la  levée  permanente  fut  successiveoftent  étendue  au 
ff  hommes  ayant  moins  de  deux,  trois  et  quatre  années  de  ser- 
€  vice.  Restreinte  dans  son  exercice,  lorsque  ses  produits  ten- 
€  dent  à  déposer  les  besoins  des  potrts  militaires,  elle  fait 
«  arriver  suecessivemeut  sur  la  flatte  toute  la  portion  jeune  et 
4  mUve  de  uos  gens  de  mer.  Elle  répartit^  aussi  équitaBlemeut 
f  que  poissU4^,  sur  tous,  les  charges  du  $yervice>  doot  aucua 
f  n'est  exfifupté,  même  à  titre  provisoirct  à  moins  de  moiifs 
4  parfaitemeu^t  valables.  ^ 

Voilà«  en  peu  d^  mots,  le  systèoie  de  1^  Levée  permaneiite 
expliqué.  Il  ue  nous  reste  plus  qu'à  en  faire  connaître  hp- 
plicatioQ. 

Déjà»  en  1833,  une  dépêche  ministérielle  avait  fiiit  di^pa- 
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raltre  toute  incertitade  au  sujet  (h  I9  durée  du  service  îles 
iDscrits  roaritimes  appelés  sur  les  bâiiments  de  l'Etati  en  dis- 
posant qu'ils  devraient  y  servir  pendant  trois  années  consécu- 
tives. La  levée  per(nanente  a  consacré  ce  principe  et  s'exerce, 
en  temps  ordinaire,  sur  les  gens  de  mef  âgés  de  20  à  40  wsy 
jusqu'au  grade  de  quartier-maître  inclusivement  *. 

Arrivés  au  grade  de  second  maître,  ils  sont  définitivement 
auachés  au  service  militaire  et  reçoivent,  même  lorsqu'ils  s^^nt 
dans  leurs  foyers  ou  qu'ils  se  livrent  à  la  petite  pèche  ou  ^i( 
petit  cabotage,  une  solde  de  disponibilité  qui  leur  assura  le 
bénéfice  de  la  continuation  d'activité,  en  ce  qui  touche  au  droit  à 
la  pension  de  retraite.  Toutefois,  quand  ces  officiers  mariniers 
obtienneot  l'autorisation  de  naviguer  au  long  cours  ou  an 
grand  cabotage,  ils  cessent  de  jouir  de  leur  solde  de  disponi- 
bilité, et|  par  conséquent,  de  l'avantage  attaché  à  cette  posi- 
tion •. 

Si  les  marins  sans  service  à  TElat  ne  suffisent  pas  aux  besoins 
de  la  flotte,  on  requiert  ceux  qui  ont  servi  pendant  trois  ans^ 
en  commençant  par  les  plus  anciennement  congédiés;  on 
appelle  ensuite  ceux  qui  ont  plus  de  trois  années  de  service» 
et,  à  service  égal,  on  procède  encore  en  commençant  par  te^ 
plus  anciennement  congédiés,  A  cet  effet,  af  rès  avoir  opéré 
sur  les  présents,  on  opère  sur  les  marins  en  cours  de  voyage» 
au  fur  et  à  mesure  de  leur  rentrée  en  France  et  quel  que  soit 
le  port  où  ils  abordent. 

Ici  donc,  plus  d'incertitude  sur  l'époque  de  l'appel  et  sur  la 
durée  du  service.  Le  marin  sait  qu'à  l'âge  de  20  ans,  il  devm 
servir  pendant  trois  ans  sur  les  bâtiments  de  la  flotte  et  qu'il  ne 
pourra  être  appelé  de  nouveau  qu'après  entier  épuisement  des 
marins  sans  service  et  de  ceux  qui,  ayant  trois  années  dç  pré- 
sence sur  la  flotte,  auront  été  congédiés  avant  lui. 

Plus  de  mariages  anticipés  pour  se  soustraire  aux  levées. 

Plus  de  ces  rigueurs  inévitables  par  suite  desquelles  Iors« 
qu'un  armement  avait  lieu,  les  levées  portaient  toujours  sur  les 
hommes  présents  et  n'atteignaient  que  rarement  les  meilleurs 
marins,  constamment  embarqués  sur  les  bâtiments  du  com- 
merce. 

Piusde  catégories  d'hommes  en  matelots  de  3^,  2^  et  1'*  classe» 
gabiers,  canonniers,  etc. 


*  Circulaire  da  18  jantier  1843. 

a  Décret  du  27  décembre  1851,  article  8. 
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Plus  de  Tayeurs  pour  des  gens  qui  n*ont  pas  servi  oa  qui 
n'ont  pas  montré  suffisamment  d'aptitude,  parce  que  les  com- 
mandants en  crédit  réclament  des  hommes  de  choix. 

Plus  de  ces  envois  au  service  arbitraires  et  sans  contrôle. 

Plus  d'accusations  contre  les  commissaires  auxquels  il  n'appar- 
tient plus  de  lever  les  hommes  par  leurs  noms,  mais  par  leur 
temps  de  service. 

Plus  d'arbitraire  enfin.  La  loi  pour  tons,  rigonrense  peut- 
être,  mais  juste. 

Certes,  un  aussi  beau  résultat  mérite  bien  la  consécration  do 
pouvoir  législatif! 

Ainsi,  nous  voilà  revenus  en  1689  et  même  en  1673  (car  Fédit 
de  création  porte  cette  date);  et  si  l'application  de  la  levée  pei- 
manente  diflTère  du  mode  d'appel  des  ciauet  de  service^  elle  pos- 
sède le  même  genre  de  légalité.  On  pratiquait  la  justice  il  y  a 
180  ans  comme  on  la  pratique  aujourd'hui! 

Jamais  peut-être  un  semblable  éloge  n'avait  été  fait  de  l'ad- 
ministration de  l'illustre  Colbert. 

Nous  n'aurions  garde  de  dire,  cependant,  qu'il  sera  possible 
d'en  venir  à  ce  point  de  ne  plus  appeler  les  marins  qui  auront 
fait  un  certain  ^emps  de  service,  cinq  ou  six  années  par 
exemple,  et  que,  d'un  autre  côté,  il  ne  se  présentera  pas  des 
circonstances  telles  qu'un  grand  désarmement,  qui  obligeront  à 
congédier  les  gens  de  mer  avant  l'expiration  du  terme  de  trois 
années,  et  sauf  à  les  rappeler  à  une  époque  prochaine.  Mais, 
dans  le  premier  cas,  tout  citoyen  se  doit  à  la  défense  du  pays; 
dans  le  second,  le  marin  congédié  avant  l'expiration  de  trois  an- 
nées aura  toujoui*s  la  certitude  acquise  qu'il  ne  sera  levé  qu'après 
ceux  qui  n'auront  pas  de  service  ou  qui  en  auront  moins  que 
lui,  etc.,  à  service  égal,  après  les  plus  anciennement  congé- 
diés. On  ne  saurait  mieux  comprendre  la  mise  en  pratique  de 
l'égale  répartition  des  charges.  Plus  équitable  que  l'ordon- 
nance de  1784  et  que  le  décret  de  Tan  iv,la  lev/ée  permanente, 
issue  de  l'ordonnance  de  1689,  est  une  institution  qui  fait  le 
plus  grand  honneur  à  celui  qui  en  a  conçu  l'idée. 

Mous  terminons  ici  l'exposé  des  obligations  des  marins 
inscrits.  Ils  sont  tous,  sans  exception,  assujettis  à  la  levée  per- 
manente et  ne  peuvent  se  faire  remplacer.  Voyons  maintenant 
quelles  sont  les  compensations  du  service  persouncl  qui  leur 
est  demandé  et  de  la  discipline  particulière,  mais  peu  gênante» 
à  laquelle  ils  sont  soumis. 
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EttnmérattoD  des  eompeBsations  du  régime  de  Tinscriptioii  maritiipe. 

X.  Il  n*y  avait,  dans  le  principe,  aucune  limite  d'âge  à 
rappel  des  marins  classés.  Fixé  à  60  ans  par  l'ordonnance  du 
31  octobre  1784,  ramené  à  66  par  la  loi  du  7  janvier  1791,  cet 
âge  a  été  définitivement  arrêté  à  50  ans  par  la  loi  du  3  brumaire 
an  IV,  et  nous  avons  vu  que  les  matelots  et  quartiers-maitres 
de  20  à  40  ans  étaient  seuls  compris  dans  la  levée  perma- 
nente. 

Tout  matelot  peut  se  faire  rayer  des  matricules  un  an  après 
sa  renonciation  dûment  notifiée.  Toutefois,  s'il  appartenait  à 
une  classe  du  recrutement  non  libérée,  sa  renonciation  n'au- 
rait d'autre  effet  que  de  changer  sa  condition  d'inscrit  mari- 
time en  celle  de  jeune  soldat  affecté  à  l'armée  de  mer,  et  il 
resterait  au  service,  en  cette  qualité,  jusqu'à  la  libération  de 
sa  classe  ^ 

Il  faut  remarquer  aussi  que  cette  faculté  de  renonciation  aux 
professions  maritimes  est  restreinte  au  temps  de  paix  et  de- 
meure sans  effet,  si  la  guerre  éclate  avant  l'expiration  d'une 
année',  à  compter  du  jour  où  le  marin  a  renoncé  et  en  a  fait  la 
déclaration  ^.  Il  n'est  même  pas  permis  aux  gens  de  mer  em- 
barqués sur  les  bâtiments  de  TEtat  de  renoncer  à  la  naviga^ 
tion  à  la  suite  d'une  punition  justement  méritée,  parce  que 
cette  faculté  deviendrait  subversive  de  toute  discipline  mili- 
taire 5. 

La  loi  du  3  brumaire  an  iv  veut  que  le  marin  qui  a  renoncé 
à  la  navigation,  soit  réinscrit  au  grade  et  à  la  paye  qu'il  avait 
avant  sa  radiation,  s'il  se  décide  ensuite  à  naviguer.  C'est  là  un 
avantage  qui  témoigne  de  la  bienveillance  extrême  du  gou- 
vernement pour  la  classe  des  gens  de  mer,  car  il  est  évident 
que  le  matelot  renonciataire  qui  reprend  la  navigation  ne  s'est 
fait  rayer  des  matricules  que  pour  se  soustraire  aux  obliga- 
tions de  son  état.  Cependant,  s'il  est  possible  de  pardonner  a 
celui  qui  vient  franchement  se  faire  réinscrire,  il  devrait  y  avoir 
des  peines  sévères  contre  les  renonciataires  qui  se  livrent  clan- 
destinement aux  professions  maritimes,  ou  qui,  naviguant  sous 
des  qualifications  empruntées,  telles  que  maîtres  d'hôtel,  cui- 
siniers, etc.,  comme  c'est  le  plus  souvent  le  cas,  sont  recon- 


t  Dépêche  du  S7  8ei>tembre  tSM. 

s  Loi  du  S  bramaire  an  iv. 

'  Dépêche  du  S7  aeptembre  1S41. 
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nus  exercer,  à  bord  des  bàiimeBls  sur  lesquels  ils  se  tro«^eat, 
le  méiier  de  mateloi. 

Les  fnâcrits  mûfitimés  dëdoitô  du  cotttingeDt  de  lettr  dasseï 
en  vertu  du  §  2  de  l'article  14  de  là  loi  dn  21  mars  1S32,  con- 
fèrent à  leurs  fràres  Te^temption  prétne  par  le  §  6  de  Far- 
ttde  13  de  cette  loi^  soit  qu'ils  sertent  Sur  les  bfttimeDtsde 
l'Etat,  soit  qu'ils  naviguent  au  conrimeii^é  on  qu'ils  n'aient  pas 
d'emploi»  mais  seulement  jusqu'à  la  libération  de  la  classe  k 
laquelle  ils  appartiennent  ^ 

Nous  n'hésitons  pas  à  dire  que  le  département  de  la  nrarine 
fl  laissé  trop  facilement  prévaloir  ce  mode  d'opérer,  car  il 
semble  que  les  inscrits  maritimes  devraient  conférer  l'exemp- 
tion au  même  titre  qu'ils  sont  eux-mêmes  dispensés.  Gela  serait 
d'amant  plus  juste,  qu'ils  sont  toujours  appelés  de  nouveau 
après  la  libération  de  leur  classe,  et  que  leur  service  est  forcé, 
tandis  qu'il  n'en  est  pas  tout  à  fait  de  même  des  officiers,  qui 
confèrent  cependant  l'exemption  pure  et  simple.  Cette  obser- 
vation est  également  applicable  aux  frères  des  marins  qni, 
ayant  obtenu  au  tirage  un  numéro  élevé,  n'ont  pas  été  déduits 
du  contingent  de  leur  classe,  puisque,  pouvant  être  requis  i 
Iftaque  instant,  ils  sont  toujours  censés  en  activité  de  service. 
Les  inscrits  maritimes  sont  dispensés  de  tout  service  publie 
autre  que  celui  de  l'aimée  navale,  des  arsenaux  de  la  marine 
et  de  la  garde  nationale  de  l'arrondissement  de  lenr  quartier  •. 
Lorsqu'ils  sont  embarqués,  c'est-à-dire  placés  snr  un  rftle 
d'équipage,  ils  ne  sont  mêihé  pas  assujettis  au  sel^ice  de  la 
^rde  nationale  sédentaire,  ainsi  que  le  fait  observer  M.  Beaus- 
sant». 

Ils  sont  dispensés  de  la  tutelle  pendant  la  durée  de  leur 
service. 

Ils  reçoivent  une  éducation  gratuite  dans  les  écoles  d'hydro- 
graphie que  le  gouvernement  entretient  dans  la  majeure  par- 
tie des  qnsHrtiers,  et  nul  autre  qu'eut  ne  peut  être  admis  dans 
ces  écoles. 

Enfin,  si  le  matelot  doit,  pour  la  défense  du  pays,  un  service 
personnellement  exigible,  et  si  la  totidité  des  marins  est  dans 
l'obligation  d'y  contribuer,  tandis  que,  dans  l'armée  de  terre, 
le  contingent  ne  représente  même  pas  la  moitié  des  jeoses 
gens  qui  ont  concouru  au  tirage,  remarquons  : 


ft  Instruction  du  18  mai  1840. 
s  Loi  du  3  brumaire  an  ir, 
s  Beauaaant,  n»  51,  note  S. 
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I*  Que  te  jeoiie  aoMat  ftboiildoQMié  sa  €l»rrfie^  soti  eloeber  et 
sa  famille  pour  sept  8tinrée6<  et  que  le  iiidlelot,  habitué  d*atU 
leurs  à  vivre  loin  de  chez  iiil,  ue  ckmge  pas  de  miUeH  el  re- 
vient après  trois  années  de  servidè  ; 

29  Qu'au  lie»  d'oÉblier  séa  état,  il  fait  au  service  des  progrès 
<pïi  lui  permetleot  de  se  présentef  anii  examens  de  maUres  au 
cabotage  et  de  capitaine  au  long  cours. 

Passons  à  ns  antî^  ordre  de  compensations* 

Les  deniers  de  poche  du  soldat  sont  insîgniSants;  la  soMe 
des  matelots  au  service  s'élève  de  80  centimes  à  1  fr.  45  c.  par 
jour,  ils  ne^gnent  pas  davantage  en  naviguant  au  commerce, 
où  ils  usent  beaucoup  pins  d'eflets  d'habillement,  on  le  travaÛ 
est  plus  pénible,  où  enfin  ils  perdent  leurs  gages  pendant  (oui 
le  temps  qui  marque  rintervalte  du  passage  d'un  bâtiment  sur 
vn  antre. 

La  nourriture  à  bord  des  b&timeiito  de  l'Etat  est  abondante 
et  Tariée. 

La  solde  dn  matelot  an  service  lut  appartient  en  propre;  il 
acquitte  lui-même  le  prix  des  effets  d'habillement  qni  lui  sont 
délivrés,  et  il  est  à  remarquer  que  ces  effets  sont  de  bonne  qna* 
lilé,  que  l'on  s'est  appliqué  à  en  restreindre  le  nombre  autant 
que  possible,  et  qu'ils  ne  sont  jamais  perdus  pour  lai,  tant  on  s 
pris  soin  de  lenr  donner  la  forme  des  vêtements  que  portent 
généralement  les  marins. 

Les  inscrits  maritimes  sont  aptes  à  obtenir  le  tiers  des  avan- 
cements qui  sont  donnés  dans  le  grade  d'officier. 

Ils  ont  droit  ftnx  prises  faites  par  les  bâtiments  de  TEtat. 

Ils  peuvent  déléguer  le  tiers  de  leur  solde  à  leurs  familles. 

Ils  sont  censés  avoir  accompli  les  trois  années  de  service 
exigées  dans  Tapplicatioil  de  la  levée  peimanente»  lorsque,  étant 
à  bord  d'un  bâtiment  de  l'Etat,  ils  sont  embarqués  par  ordre 
pour  compléter  l'équipage  d'un  navire  de  commerce  ^ 

Il  semble  a  priori  qu'il  serait  plus  logique  de  ne  faire  Comp-* 
ter  comme  service,  dans  ce  cas^  que  le  temps  compris  entre 
cet  embarquement  et  le  jour  où  le  marin  aurait  pu  rejoindre 
son  bâtiment»  ou  tout  antre  bâtiment  de  guerre  français,  ou 
bien  encore  un  port  ihiHtaire.  Mais  il  y  a  lieu  de  remarquer 
que  sa  présence  sur  un  bâtiment  de  commerce  ne  lui  donne 
droit»  soit  pour  l'avancement,  soit  pour  la  pension,  à  aucun  des 
avanu^es  qu'il  aurait  eus  en  l'estant  à  bord  du  bâtimentdel'Etai. 
**'■---  ...... 

«  Diépêché  dtt  6  oetobr«  ISIS. 
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Dès  lors»  il  était  d'autant  plus  rationnel  de  mettre  une  restric- 
tion à  la  mesure  qu'il  en  serait  résulté  de  nombreuses  diffical- 
'  tés,  tant  au  point  de  vue  de  la  dépense  occasionnée  par  la 
réintégration  au  service  de  FEtat,  qu'au  point  de  vue  de  ht 
fixation  du  moment  à  partir  duquel  le  matelot  aurait  dû  cesser 
son  service  à  bord  du  navire  de  commerce.  11  convient  de  Taire 
observer  aussi  qu'il  aurait  pu  arriver  que  cette  réintégration 
n'eût  lieu  que  peu  de  jours  avant  le  congédiement  dû  marin. 

Nous  ne  parlerons  pas  des  délégations  payées  aux  familles 
des  marins  embarqués  sur  les  bâtiments  de  TEtat  présumés 
avoir  péri,  lesquelles  se  continuent  pendant  une,  deux  et  trois 
années,  suivant  la  destination  de  ces  bâtiments;  du  secours 
équivalent  accordé  aux  femmes  et  enfants  des  marins  qui  n'au- 
raient pas  souscrit  de  délégations;  de  l'indemnité  de  deux  mois 
de  solde  accordée  dans  le  même  cas  aux  ascendants  des  marins 
célibataires;  nous  laissons  de  côté,  sciemment  et  peut-être  aussi 
parce  qu'il  nous  en  échappe,  toutes  les  autres  compensations 
dont  jouissent  les  marins  au  service,  et  nous  arrivons  à  l'éta- 
blissement des  invalides. 

Les  limites  de  cette  introduction  ne  nous  permettent  pas  de 
reproduire  ici  les  beaux  passages  des  écrits  de  Boursaint,  où 
le  système  est  si  éloquemment  exposé;  nous  nous  bornons  à  y 
renvoyer  le  lecteur,  en  faisant  seulement  remarquer  que,  si  la 
levée  permanente  a  beaucoup  d'analogie  avec  le  tour  de  ser- 
vice des  classes  de  1689,  de  même  la  caisse  des  invalides  est 
dans  les  idées  du  jour,  et  nous  en  attestons  le  discours  de 
M.  Thiers  sur  l'assistance  publique,  dans  lequel  ce  grand  écri- 
vain déclare  que  la  libéralité,  pour  ne  rien  perdre  de  son  prix, 
ne  doit  pas  affecter  les  mœurs  ou  les  habitudes  de  ceux  aux- 
quels elle  s'adresse.  Or,  c'est  le  fait  de  la  caisse  des  invalides 
qui  porte  ses  secours  à  domicile. 

H  ne  peut  être  ici  question  des  pensions  régies  par  la  loi  da 
18  avril  1831  et  qui  sont  accordées  : 

Aux  marins  ayant  25  ans-  de  service  sur  les  bâtiments  de 
l'Etat  ; 

A  ceux  qui  y  ont  reçu  de^  blessures  graves  et  incurables, 
suite  d'événements  de  guerre  ou  d'accidents  éprouvés  dans  un 
service  commandé  ou  requis; 

A  ceux  qui  ont  contracté  sur  la  flotte  des  infirmités  égale- 
ment graves  et  incurables,  lorsqu'elles  sont  reconnues  prove- 
nir des  fatigues  ou  des  accidents  du  service. 

Il  ne  peut  être  question  non  plus  des  pensions  des  veuves 
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ou  orphelins  de  marins  décédés  en  jouissance  de  la  pension  de 
retraite,  ou  en  possession  de  droits  à  cette  pension  ; 

De  celles  pareillement  accordées  aux  veuves  ou  orphelins  de 
marins  qui  ont  été  tués  dans  un  combat,  ou  qui  ont  péri  dans 
un  service  commandé  ou  requis; 

De  celles  des  veuves  ou  orphelins  des  marins  qui  ont  péri  sur 
les  bâtiments  de  l'Etat,  ou  dans  les  colonies,  et  dont  la  mort  a 
été  causée,  soit  par  des  événements  de  guerre,  soit  par  des 
maladies  contagieuses  ou  endémiques  aux  influences  desquelles 
ils  ont  été  soumis  par  les  obligations  de  leur  service  ; 

De  celles  des  veuves  ou  orphelins  de  marins  qui  sont  morts 
des  suites  de  blessures  reçues  soit  dans  un  combat,  soit  dans  un 
service  commandé  ou  requis. 

Il  ne  s'agit  que  des  pensions  réglées  d'après  la  loi  du 
13  mai  1791  et  les  actes  subséquents,  lesquelles  sont  payées 
aux  marins  inscrits,  à  leurs  veuves  ou  orphelins,  quelle  que 
soit  d'ailleurs  la  durée  do  leur  service  à  l'Etat,  et  quand  même 
ils  n'auraient  jamais  servi. 

Au  moyen  d'une  retenue  appropriée  au  genre  de  navigation 
qu'ils  exercent  et  à  l'espèce  d'engagement  qu'ils  souscrivent  en 
s'embarquant  sur  les  bâtiments  marchands,  retenue  dont  le 
taux  ne  peut  jamais  excéder  3  p.  0/0  des  salaires,  les  gens  de 
mer  ont  la  certitude  de  trouver,  dans  leurs  vieux  jours  et  à 
leur  porte,  au  bureau  du  trésorier  des  invalides  de  leur  quar- 
tier, la  demi-solde  attribuée  au  grade  qu'ils  avaient  ou  qu'ils 
auraient  eu  au  service,  supposant  le  cas  où  ils  n'y  auraient  pas 
été  appelés.  Il  en  est  de  même  des  capitaines  qui,  s'ils  ont  lait 
du  service  avant  l'obtention  de  leur  brevet,  ne  font  pour  ainsi 
dire  jamais  partie  des  levées  une  fois  reçus  et  qui  ne  sont 
même  admis  sur  la  flotte  qu'à  titre  de  faveur. 

Les  demi-soldes  sont  acquises  aux  marins  à  50  ans  d'âge  et 
après  trois  cents  mois  de  services  mixtes  à  l'Etat,  sur  les  bâti- 
ments du  commerce  et  sur  les  bateaux  de  pêche  \  Leur  taux 
varie  depuis  8  francs  jusqu'à  31  fr.  25  c.  par  mois  3. 

Les  demi-soldiers  ont  droit  en  outre  à  un  traitement  de 
2  ou  3  francs  par  mois,  suivant  la  classe  à  laquelle  ils  appar- 


<  Loi  du  13  mai  1791  ;  ordonnance  da  9  octobre  1837. 

Il  fout  avoir  six  ans  de  service  à  l'Etat  pour  faire  admettre  comme  durée 
efTeetive  le  temps  d'embarquement  sur  les  bateaux  de  pécbe;  autremoit,  ce 
temps  de  navigation  ne  compte  que  pour  trois  qui^rts  de  sa  durée. 

*  Budget  du  département  de  la  marine  pour  4853. 
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tiennent,  pour  chacun  de  lears  enfants  aa-âesâou&  àé  10  àti6*. 

A  60  ans  d'âge  on  pour  cause  d'aggravation  d'infirmités,  flft 
obtiennent  un  supplément  de  6  ou  9  francs  par  mois,  suivant 
la  classe  ^. 

Avec  les  suppléments  et  les  traitements  pour  enfants,  la 
moyenne  des  demi-soldes  était,  au  1^' janvier  1852,  d'environ 
205  francs  par  an  ^, 

Les  veuves  ayant  droit  à  la  pension,  d*après  la  loi  du  13  mai 
1791,  reçoivent  la  moitié  de  la  demi-solde  dont  leur  mari  étatt 
titulaire  ou  qu'il  aurait  pu  obtenir,  plus  le  traitement  meùsOiA, 
de  2  ou  â  francs  dont  il  est  parlé  plus  haut  *, 

Les  orphelins  de  père  et  de  mère  ont  droit,  jusqu'à  Fâgé  dé 
14  ans  accomplis,  chacun  au  tiers  de  la  demi-solde  que  sOtt 
père  avait  obtenue  ou  à  laquelle  il  en  aurait  en  droit  '. 

A  défaut  de  veuves  ou  orphelins,  les  ascendants  des  mariât 
tués  dans  les  combats  reçoivent  chacun  le  tiers  de  la  demi- 
solde  qui  aurait  été  accordé  à  son  fils  ^. 

Indépendamment  de  ces  demi-soldes,  suppléments,  traite- 
ments et  pensions  aux  veuves,  orphelins  ou  ascendants,  une 
somme  de  200,000  francs  est  affectée,  chaque  année,  aut  ^ 
cours  ci-après  : 

1°  Aux  familles  des  marins  qui  périssent  sur  les  bâlimedtft  ie 
l'Etat  ou  en  naviguant  au  commerce  ; 

2°  Aux  marins  et  ouvriers  qui  sont  obligés  d'abandonâér, 
avant  l'accomplissement  de  la  durée  légale,  l'exercice  de  leur 
profession,  soit  par  accident,  soit  par  maladie  ou  toute  autre 
cause  digne  d'intérêt  ; 

3^  Aux  veuves  et  orphelins  des  officiers,  marins  et  ouvriers 
qui  meurent  sans  avoir  accompli  entièrement  les  conditions 
voulues  par  la  loi  pour  léguer  à  leurs  familles  un  droit  à  là 
pension  ; 

A""  Aux  anciens  pensionnaires  aveugles  ou  mutilés,  ou  tom- 
bés dans  le  dénuement  par  des  maladies  ou  autres  causes  et 
dont  la  pension  a  été  réglée  sous  l'empire  de  lois  moins  ifâto- 
rables  que  celle  de  1831  ''. 

<  Loi  da  13  mai  1791. 

•  Ordonnance  da  5  oeU>br«  1844. 

s  Budget  de  1853. 

«  Loi  du  13  mai  1791. 

»  «f  «  Loi  du  13  mai  1791. 

7  Bndsei  de  1853.-»En  1880,  4,351  penonnes  ont  pria  pafl  à  ce  atftourt. 
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Le&  demi-soldes  des  capitaines  au  long  cours  et  des  maître^ 
au  cabotaget  sont  réglées  par  Fordonnance  du  10  mai  1841. 

Les  pensions  sur  la  caisse  des  invalides  sont  incessibles  et 
insaisissables,  sauf  les  restrictions  posées  par  l'article  80  de  la 
loi  du  18  avril  1831. 

Dans  les  ports  et  quartiers,  le  payement  des  demi-soldes  et 
pensions  est  justiGé  par  des  états  de  revue  que  dressent  les 
commissaires  de  l'inscription  maritime,  ce  qui  épargne  aux  titu- 
laires les  formalités  et  les  fVais  d'un  certificat  de  vie. 

Il  est  un  certain  nombre  de  pensionnaires  qui  sont  payés  tous 
les  mois,  sur  mandats  d'à-compie  ;  par  ce  moyen  et  par  quel- 
ques autres  facilités,  Tadminislration  les  préserve,  autant  qu'il 
est  en  son  pouvoir,  de  la  nécessité  de  recourir  à  des  emprunts 
onéreux  *. 

Ainsi,  pour  le  marin,  pas  de  misère  absolue  ;  moins  de  souci 
du  lendemain  que  dans  les  autres  classes  de  la  société.  S'il 
meurt  avant  d'avoir  des  droits  à  la  demi-solde,  il  suit  la  loi 
commune;  s'il  tombe  infirme,  il  est  secouru  par  la  caisse  des 
invalides  ;  à  50  ans  d'âge  et  après  trois  cents  mois  de  naviga- 
tion mixte,  le  pain  de  sa  vieillesse  lui  est  assuré.  Remarquons 
aussi  que  la  jouissance  de  la  demi-solde  ne  le  prive  pas  de 
l'exercice  de  la  navigation  ou  de  la  pèche. 

Nous  laissons  à  juger  maintenant  si  l'obligation  d'un  service 
personnel  n'est  pas  largement  compensée  par  les  avantages  de 
toute  sorte  qui  sont  accordés  aux  marins?  Mais  ce  n'est  pas 
tout  :  la  loi  a  fixé,  pour  leurs  engagements  avec  les  particuliers» 
des  règles  spéciales  qui  tendent  toutes  à  leur  assurer  le  prit 
de  leurs  labeurs,  tout  en  sauvegardant  les  intérêts  des  commer- 
çants qui,  pour  exposer  leur  fortune,  réclament,  de  leur  cAté, 
une  protection  non  moins  bienveillante.  Telle  est  la  matière  du 
traité  que  nous  offrons  au  public. 

Réflorioai  géBénles  gnr  riDierifition  maritime. 

XI.  Un  dernier  mot  sur  le  régime  de  l'inscription  maritime. 

Nous  pensions,  nous  aussi,  avant  de  nous  livrer  à  l'étude 
approfondie  nécessitée  par  cet  exposé,  que  le  marin  obéissait  à 
une  loi  oppressive,  et  nous  nous  proposions  d'appeler  l'atten- 
tion sur  des  réformes  qui  nous  paraissaient  indispensables. 
Mais,  en  y  réfléchissant  davantage ,  nous  nous  sommes  con- 


Bodget  de  1855. 
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vainca,  non-seulement  qu'il  n*y  avait  rien  à  modîûer  àcat  égard 
dans  la  législation^  mais  encore  que»  si  la  classe  des  gens  de 
mer  exerce  une  proression  pénible,  elle  est  de  tonte  les  classes 
de  citoyens  qui  ne  peuvent  vivre  qu'en  travaillant,  la  moins 
malheureuse  et  celle  dont  Texistence  est  le  mieux  assurée. 
Aussi,  est-il  à  remarquer  que  ce  ne  sont  jamais  les  marins  eux- 
mêmes  qui  ont  réclamé  contre  les  lois  qui  les  régissent,  mais, 
le  plus  souvent,  des  personnes  auxquelles  les  choses  de  la  ma- 
rine étaient  tout  à  fait  étrangères  ^ 

Le  personnel  de  la  flotte  se  recrute  de  deux  manières  :  par 
l'inscription  maritime  et  par  le  recrutement  ordinaire  (pour 
un  tiers  environ). 

Dans  le  premier  cas,  nous  avons  dit  que  les  marins  appelés 
sur  les  bâtiments  de  FEtat  ne  changeaient  pas  de  profession  ; 

Dans  le  second  cas,  non-seulement  les  jeunes  gens  affectés  à 
l'armée  de  mer  changent  de  profession,  mais  ils  sont  placés 
sur  un  élément  qui  répugne  même  à  la  majeure  partie  d'entre 
eux,  car  on  doit  les  choisir  dans  les  cantons  littoraux,  à  défaut, 
dans  les  départements  limitrophes  ^  et  il  est  évident  que  s'ils 
n'ont  pas  embrassé  la  carrière  de  la  marine,  c'est  parce  qu'ils 
n'en  avaient  pas  la  vocation. 

A  ce  sujet,  nous  ferons  remarquer  que  la  légalité  n'est  pas 
toujours  là  où  on  la  cherche,  ce  mode  de  recrutement  étant  aa 
moins  aussi  vexatoire  que  le  serait  l'inscription  maritime  sans 
ses  compensations. 

Or,  supposons  que  l'inscription  maritime  étant  supprimée, 
l'armée  navale  se  recrute,  comme  l'armée  de  terre,  par  le  tirage 
au  sort. 

Si  le  contingent  était  réparti  indistinctement  sur  tous  les 
départements,  il  n'y  aurait  que  fort  peu  de  marins  de  profession 
sur  les  bâtiments  de  l'Etat. 

Si,  au  contraire,  on  le  formait  de  préférence  sur  les  côtes, 
on  n'obtiendrait  pas,  à  beaucoup  près,  le  nombre  de  marins 
que  produit  l'inscription  maritime,  et  les  jeunes  gens  non 
marins  des  cantons  littoraux  ou  limitrophes,  qui,  déjà,  pour- 
i^ient  récriminer  contre  l'exception  dont  ils  sont  l'objet, 
auraient  le  droit  de  s'en  plaindre  avec  bien  plus  de  raison  que 


«  Dans  la  session  de  1831,  nn  député  représentait  l*inseriptioo  nurittaie 
comme  une  presse  perpétuelle  et  arbitraire. 
•  Dnrai-Usalle  ;  Léf^Ulation  de$  amUe$  de  farre  af  de  mar . 
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les  inscrits  maritimes  n'ont  le  droit  de  se  plaindre  des  obliga- 
tions tempérées  qui  résultent  de  leur  profession. 

Ainsi,  d'un'  côté,  infériorité  marquée  dans  le  personnel  ;  de 
l'autre,  arbitraire  et  chances  amoindries  de  bon  service.  Il  suffit 
donc  de  ce  simple  rapprochement  pour  montrer  tout  le  mérite 
de  l'inscription  maritime. 

Qu'a-t-on  dit  encore  de  l'institution? 

On  a  dit  qu'elle  était  un  obstacle  à  l'accroissement  du  person* 
ne!  des  gens  de  mer. 

Il  a  été  fait  justice  de  cette  assertion  par  l'armement  extraor- 
dinaire de  1840,  qui  a  produit  un  grand  nombre  de  nouveaux 
inscrits  et  qui  a  prouvé  une  fois  de  plus  que  les  marins  ne 
font  jamais  défaut  au  commerce  et  que  tout  le  secret  de  l'ac- 
croissement du  personnel  maritime  repose  sur  l'extension  des 
armements  commerciaux. 

On  a  dit  qu'il  conviisndrait  de^xer  une  durée  d'embarque- 
ment sur  les  bâtiments  de  l'Etat,  après  laquelle,  en  temps  de 
paix,  le  matelot  ne  pourrait  plus  être  levé. 

Cette  durée  serait-elle  inférieure  à  la  moyenne  du  service 
actuel  ?  serait-elle  augmentée  ?  ou  bien  resterait-elle  ce  qu'elle 
est  aujourd'hui? 

Elle  ne  pourrait  être  inférieure,  car  il  n'est  pas  à  supposer 
que  la  France  entretienne,  en  temps  de  paix,  plus  de  bâti- 
ments armés  qu'il  n*est  nécessaire,  et  il  en  résulterait  que, 
toutes  les  fois  qu'il  y  aurait  à  donner  un  peu  de  développement 
à  la  force  maritime,  il  faudrait,  pour  justifier  la  levée  des  ma- 
rins ayant  fait  leur  service,  déclarer  cette  levée  commandée  par 
le  cas  de  guerre,  ce  qui  n'est  pas  admissible. 

Dans  le  second  cas,  augmenter  la  durée  du  service,  ce  serait 
obliger  l'Etat  à  entretenir  une  armée  navale  plus  imposante 
que  ne  l'exigeraient  les  circonstances  ;  et  c'est  bien  assez  que, 
pour  sauvegarder  le  principe  de  la  levée  permanente,  11  reçoive 
tous  ceux  qui  se  présentent  de  bonne  volonté  et  se  contente 
d'appeler  les  marins  qui  sont  encore  sans  services  ^ 

Dans  le  troisième  cas,  le  chiffre  restant  le  même,  le  service, 
en  temps  de  paix,  serait  fait  en  une  seule  fois  au  lien  de  l'être 


«  Noos  ferons  observer  qoo,  sans  SToir  égard  au  nombre  des  marins  ^i  se 
présentent  de  bonne  volonté,  il  est  nécessaire  de  ne  jamais  suspendre  l'action  de 
m  levée  permanente  pour  les  msrins  sans  services,  parce  que  è*est  le  senl 
aaoyen  de  trouver  dans  Tinscription  maritime  un  personnel  redootable,  déjà 
plié  à  la  discipliae  et  exercé  an  combat 
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en  clenx  oQ  trois  fais  ;  mais  cette  inBovatton^  au  lieu  4'étrt 
accueillie  avec  faveur,  serait,  au  contraire,  uae  charge  p\m 
lourde  et  plus  antipathique. 

Enfin,  le  chiffre  Gxé  serait-il  celui  de  cinq  années  déjà  pro* 
posé  ?  Eh  bien  !  si  Ton  veut  consulter  les  registres  4e  la  levée 
permanente,  nous  sommes  convaincu  que  les  marins  ftgés  de 
20 à  40  ans,  n'auront  pas  fait  en  moyennes  à  la  fin  de  11(^5, 
c'est-à-dire  dans  la  période  de  temps  où  ils  pouvaient  être  re- 
quis, plus  de  cinq  années  de  service  ! 

Les  auteurs  de  la  proposition  étaient-ils  bien  fixés,  au  $ur- 

Slus,  sur  la  portée  de  leur  expression  <  en  temps  de  pai;^.  » 
[e  faut-il  pas,  pendant  la  paix,  se  préparer  à  la  guerre?  Et 
quelle  que  soit  l'aptitude  des  marins  ayant  déjà  servi,  ne  faut-il 
pas,  avant  de  les  opposer  à  l'ennemi,  les  exercer  de  nouveau 
aux  manœuvres  des  bâtiments  de  l'Etat,  au  service  militaire, 
et,  avant  tout,  les  faire  arriver  sur  la  flotte,  opération  toujours 
trop  longue,  quoiqu'elle  se  f^sse  avec  la  plus  grande  célérité? 
Rappelons-nous  nos  désastres  maritimes  !  Ce  n'est  pas  le  cou- 
rage qui  nous  a  manqué,  mais  l'entente  du  service  et  l'habitude 
de  la  discipline. 

Les  conseils  généraux  ont  demandé,  à  plusieurs  reprises, 
que  les  autorités  locales  fussent  consultées  sur  l'opportunité  de 
de  la  levée  d'un  marin. 

Cette  formalité  devient  inutile  dans  l'application  de  la  levée 
permanente. 

Mais  nous  ne  saurions  nous  arrêter  à  réfuter  tout  ce  qui  a 
été  dit  à  ce  sujet.  Il  y  a  trois  parties  intéressées  au  maintien  de 
l'inscription  maritime  :  les  matelots,  le  commerce  et  l'Etat. 

Les  matelots,  aussi  longtemps  qu'ils  conserveront  les  avan- 
tages que  leur  ont  accordé  les  lois  et  règlements,  repousseront 
toujours  l'idée  de  supprimer  l'institution,  parce  qu'ils  savent 
que,  sans  l'institution,  il  n'y  aurait  plus  pour  eux  ni  privilèges, 
ni  bonne  paye  au  service,  ni  demi-soldes,  ni  secours,  ni  pro- 
tection particulière  de  la  part  des  agents  de  la  marine. 

Les  armateurs  ne  s'opposeront  pas  non  plus  à  sa  conserva- 
tion, parce  que  la  police  spéciale  des  inscrits  maritimes  est  la 
meilleure  garantie  des  engagements  que  les  matelots  eontrac- 
ienl  avec  eux. 


«  Nous  digons  «en><<?«  moyen,  parée  qu'il  y  a  des  posiUons  exeep^enneHcs, 
telles  que  rembarqueioeat  «ur  on  bAliment  ftiisant  une  longue  eampagne,  et&, 
%m  oe  peraetteat  pu  teujovra  de  défearqaer  lea  marifta  a|»rèa  rcxpiraUM  de 
leur  temps  de  service* 
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L'Etat  seul  pourrait  y  trouver  des  inconvénients,  parce  qu'il 
est  dans  Tobligation  de  procurer  de  l'emploi  aux  matelots» 
soit  ^n  recevant  ceux  qui,  faute  d'occupation,  se  présentent 
volontairement^  soit  en  encourageant  b  navigation,  ce  qui  n'est 
pas  toujours  conciliable  avec  les  ressources  {g[iancières.  Hais, 
l'histoire  est  là  qui  nous  avertit  d'accroître  le  personnel  mari- 
time ;  et,  quand  nous  avons  sons  les  yeux  l'exemple  de  l'Angle- 
terre qui,  n^lgfé  leutes  se^  ressources,  ch^cbe  encore  à  for- 
mer de  nouveaux  matelots,  la  France  ne  peut  renoncer  à  une 
de  ses  plus  belles  instiHitions. 

L'inscription  n^aritime  n'a  passé  par  aucune  des  phases  du 
raccolage,  de  la  conscription  militaire  et  du  recrutement  actuel. 
Elle  est,  depuis  bientôt  deux  siècles,  organisée  à  peu  près 
comme  à  son  origine.  Çe^  que  les  idé^s  mères  ne  se  mpdifieat 
point  ;  c'est  que  celle-ci  ne  renffifinsiît,  à  l'époque  de  son  appli- 
eation,  aii«an  germe  de  réforme. 

RépéCons-*le  : 

Un  mode  de  recrutement  qui  ne  s'exerce  que  sur  des  hommes 
de  bonne  volonté,  puisqu'ils  ont  la  faculté  de  se  soustraire  à 
ses  conséquences  par  la  renonciation  à  la  navigation  ;  qui  con. 
ftiste  i  ne  rien  changer  ni  à  leurs  mœurs,  ni  à  leurs  habitudes, 
à  leur  donner  sur  la  flotte  une  paye  à  peu  près  équivalente  à 
celle  qu'ils  recevraient  au  commerce,  à  les  protéger  dans  mille 
oeeasions,  à  les  entretenir  dans  leur  vieillesse,  ce  mode  dé 
re^vcement  ne  doit  pas  être  abandonné.  On  ne  pourrait  lui 
préférer  auenn  de  ceux  qui  ont  été  adoptés  jusqu'ici  pour  l'ar- 
mée de  terre,  quand  bien  même  on  arriverait  sous  le  rappoft 
de  l'aptitude  à  des  résultats  aussi  satisfaisants. 


LOI 

• 

Napoléon,  par  la  grâce  de  Dieu  et  la  volonté  nationale. 
Empereur  de»  Français^  à  tous  présents  et  à  venir,  salut;  avons 
sanctionné,  etc. 

Art.  1*'.  Les  vice-amiraux  à  l'âge  de  soixante-cinq  ans  ac- 
complis, et  les  contre-amiraux  à  soixante-deux  ans  a^omplis , 
cessent  d'appartenir  à  la  première  section  du  cadre  de  l'état- 
major  général,  pour  passer  dans  la  deuxième. 

Art^  2.  Nui  ne  pourra  être  promu  au  grade  de  vlce-^imiral 
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s*jI  n'a  servi  pendant  deux  ans  à  la  mer,  avec  le  grade  de 
contre-amiral,  dans  une  escadre  ou  division  navale. 

Art.  3.  Sont  maintenues  les  dispositions  des  lois  des  20 
avril  1832  et  17  juin  1841,  qui  ne  sont  pas  contraires  à  la  pré- 
sente loi. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ADMINISTRATIFS 

DU  MINISTÈRE  DE  Ll  MARINE,  DC  1<"  MARS  AD  14  JUIN  1853. 

1«'  mars.  —  Circvlaire.  -^  La  campagne  exigée  des  premiers  maîtres 
•  pour  l'admission  au  grade  d'officier  doit  être  an  moins  de  dix  mois. 

1«^  mars.  —  Circulaire. —  Facilités  accordées,  poor  le  transport  de 
marchandises  à  Saint-Pierre  et  Miquelon,  sur  les  navires  armés  à  la 
pèche  de  la  morue  daos  ces  parages. 

1«^  mars.  ^  Circulaire.  —  Invitation  de  faire  verser  dans  la  caisse 
des  invalides,  conformément  à  la  loi,  les  décomptes  de  solde  non  encore 
payés  à  un  officier  marinier  déserteur  d'un  bâtiment  de  l'Etat. 

3  mars.  —  Circulaire.  —  Transmettre  avec  soin  les  pièces  justificatives 
des  changements  opérés,  par  ordres  supérieurs,  dans  les  emménagements 
et  installations  des  bâtiments  de  la  flotte. 

3  mars.  —  Circulaire,  —  Modifications  à  la  décision  du  26  mai  1852 
en  ce  qui  concerne  le  taux  de  l'imputation  relative  à  la  réparation  de 
l'écrou  de  cheminée  des  armes  portatives. 

3  mars.  —  Circulaire.  —  Communication  d'instructions  du  ministre 
des  finances  prescrivant  de  suivre  exactement,  en  matière  d' expropria* 
tion  pour  cause  d'utilité  publique,  l'ordre  des  formalités  imposées  par  la 
loi  du  3  mai  1841. 

4  mars.  —  D^cûioii  ministérieUe  portant  que  les  capitaines  d'artillerie 
de  marine  en  résidence  fixe  ont  droit  au  commandement  inhérent  à  leur 
grade  et  à  leur  ancienneté  de  grade. 

4  mars.  —  Circulaire.  —  DéfinUion  du  port  d^  attache.  —Le  port  d'at- 
tache est,  par  rapporta  un  navire,  celui  où  ce  navire  est  inscrit  sur  les 
matricules  de  la  marine. 

4  mars.  —  Circulaire.  —  Rectifications  aux  articles  17,  78, 103  et  109 
du  règlement  du  27  septembre  1851  sur  les  emménagements  et  installa- 
tions des  bâtiments  à  voiles  de  la  flotte. 

4  mars.  —  Circulaire.  —  Rectifications  à  opérer  sur  le  r^lement 
d'armement  des  bâtiments  à  vapeur. 

4  mars.  —  Circulaire.  —  Les  notifications  de  condamnations  pronon- 
cées par  application  du  décret  du  25  mars  1852  seront  désormais  adres- 
sées directement  aussitôt  après  le  prononcé  du  jugement,  par  les  prési- 
dents des  tribunaux  maritimes  commerciaux  aux  commissaires  des 
quartiers  auxquels  appartiennent  les  marins  condamnés. 

7  mars.  —  Circulaire.  —  Envol  du  développement  des  dépenses  de 
l'exercice  1853  pour  le  tervicc  marine. 
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8  mars,  —  Dépêche  à  M,  le  préfet  maritime  de  Toulon.  >-  Applicafioa 
^e  la  loi  du  20  février  1852  ea  matière  de  domanialité  publique  mari- 
time. —  Ce  sont  les  avis  ou  assentiments  préalables  du  ministre  de  la 
marine  seul,  qui  sont  indispensables  pour  la  concession  des  lais  de  mer 
ou  pour  la  formation  d'élablissements  de  quelque  nature  que  ce  soit 
sur  la  mer  et  ses  rivages.  Cette  disposition  ne  porte  aucune  atteinte  aux 
attributions  du  département  des  travaux  publics  qui  a  mission  de  veiller 
à  la  conservation  du  riv^e,  des  ports  de  commerce  et  travaux  à  la  mer, 
ainsi  que  d'assurer  l'exécution  des  règlements  relatifs  à  la  grande 
voirie. 

8  mars.— Circtt/âire.— La  police  de  la  pèche  maritime  côtière  s'exerce 
sur  tous  les  étangs  salés  indistinctement. 

11  mars.  —  Circulaire.  —  Coins  d'arrêt  à  placer  sous  les  roues  d'af<> 
fûts.  — Recommandation  d'habitner  les  servants  à  employer  ces  coins 
selon  la  manière  prescrite  par  l'exercice  des  bouches  à  feu. 

11  mars.  ^  Circulaire.  —  L'emploi  du  filin  blanc  dans  le  gréement 
des  bouches  à  feu  est  conservé  seulement  pour  les  garants  des  palans 
des  batteries  couvertes. 

H  mars.  —  Circulaire.  — Emploi  de  rondelles  en  cuir  dans  Tinstal- 
latien  des  percuteurs. 

11  mars.  —  Circulaire.  —  Rôle  d'équipage.  —  Notiûcation  d'un  nou- 
vel arrêt  de  la  cour  de  cassation  établissant  que  l'absence  du  bord,  même 
accidentelle,  du  rôle  d'équipage  constitue  un  délit. 

16  mars.  —  Circulaire.  —  Les  condamnations  prononcées  par  les 
trilmnaux  maritimes  commerciaux  ne  sont  pas  de  nature  à  être  annotées 
dans  les  sommiers  judiciaires  tenus  à  la  préfecture  de  police. 

17  mars.  —  Circulaire.  —  Modifications  à  apporter  à  la  nomenclature 
des  bois. 

18  mars.  — Circulaire.  —  Honneurs  à  rendre  aux  marins  et  militaires 
décorés  de  la  médaille. 

18  mars.  —  Circulaire.  —  Les  gargousses  pour  obusiers  de  15  centi- 
mètres seront  allongées  de  20  millimètres  et  leur  largeur  réduite  à 
90  millimètres. 

19  mars.  —  Circulaire.  •—  Invitation  de  faire  parvenir  aux  officiers 
en  retraite  les  pièces  qui  leur  sont  demandées  par  la  grande  chancellerie 
de  la  Légion  d'honneur,  pour  l'obtention  du  traitement  de  légionnaire. 

19  mars.  -*-  Décret  de  V Empereur  portant  création  d'un  corps  d'infir- 
miers permanents  qui  fera  partie  de  l'armée  de  mer. 

23  mars.  —Arrêté  ministériel  pour  la  mise  à  exécution  du  décret  du 
19  mars  1853  portant  organisation  du  personnel  des  infirmiers  maritimes 
à  terre  et  à  la  mer  et  des  divers  agents  du  service  des  hôpitaux  dans  les 
ports. 

23  mars.  —  Arrêté  ministériel  relatif  aux  caisses  d'instruments  de 
chirurgie  à  embarquer  sur  les  bâtiments  de  rEtat.—Compositiou  de  ces 
caisses. 

23  mars.  —  Circulaire.  —  Instruments  de  pointage.  —  Il  sera  délivré, 
jpouï  tirer  aux  graudes  distances»  des  curseurs  supplémentaires  en  buis 
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ô  l'exclusion  des  bausses-fronteaux  de  mire  et  des  curseurs  en  mêlai. 

23  mars.  —  Circulaire.  —  Au  sujet  de  la  situation  hiérarchique  des 
inspecteurs  adjoints  dans  les  ports  secondaires  chefs-lieux  de  sons-arron- 
dissements maritimes. 

24  mars.  — Circulaire.  — Solution  d'un  doute  qui  parait  exister  dajis 
plusieurs  localités  sur  la  couleur  des  galons  d'uniforme,  etc.,  de  quel- 
ques-uns des  corps  de  la  marine. 

24  mars.  — Circulaire,  —  Les  états  trimestriels  constatant  les  reteaoes 
de  congé  seront,  à  l'avenir,  transmis  au  ministre,  sous  le  timbre  des 
directions  administratives  qu'ils  coDcernent. 

24  mars.  —  Circulaire.  —  Les  récépissés  d'armes  et  des  pièces  d'ar- 
mes à  fournir  aux  manufactures  du  département  de  la  guerre  ue  seront 
dressés  qu'eu  simple  expédition. 

24  mars.  —  Circulaire.  —  Nouvelles  recommandations  relatives  à  la 
formation  des  demandes  de  classement  concernant  des  matières  et  des 
objets  non  compris  dans  la  nomenclature. 

24  mars.  —  Circulaire. — Recommandations  relatives  au  mode  à  sui- 
vre pour  la  rectiûcation  des  erreurs  commises  dans  les  écritures  des 
eomptables.  * 

30  mars  1853.— Circu/aire.— Les  noix  et  gâchettes  types  à  délivrer 
aux  armuriers  embarqués  sont  remplacées  par  des  profils  et  des  calibres 
de  ces  objets. 

31  mars.— CtrctUaire.— Les  ouvriers  des  professions  maritimes  qui  se 
présentent  pour  servir  dans  les  arsenaux  doivent,  en  cas  d'adttissîoD, 
être  levés  sur  leur  demande. 

1«'  avril.— Circttiairtf.— Législation  haïtienne.— L'acte  de  frantâsa- 
tion  des  navires  armés  à  destination  de  ce  pays,  doit  seul  être  »o«mis 
au  visa  des  autorités  consulaires  haïtiennes  en  France. 

1er  avril,— Circtt^atre.— L'instruction  du  2  iuillet  1828  sur  la  rédac- 
tion des  actes  de  l'état  civil  doit  être  remise,  à  son  départ,  à  toat  capi- 
taine expédié  pour  la  navigation  du  long  cours  et  du  grand  ou  petit 
cabotage. 

1«  avril.— Ctrcttiaire.— Pilotage.— Pavillons  étrangers  assimilés  au 
pavillon  français.— Assimilation  conditionnelle  du  pavillon  toscan,  par 
suite  du  traité  du  15  mars  1853. 

5  avriL— D^pécfte  wdiwdoeWe.— Ecoles  d'hydrographie.— Action  des 
commissaires  de  l'inscription  maritime  sur  ces  écoles. 

ôavril.— Circulaire.— Les  embarcations  épaves  sauvées  en  pleine 
mer  et  dans  les  conditions  de  l'article  27  du  titre  IX,  livre  IV  de  l'édit 
du  mois  d'août  1681,  doivent  continuer  à  être  admises  en  Iranchise  de 
droits. 

6  avril.— Circtttoire.— Le  double  des  procès-verbaux  constatant  la 
«tuation  des  armes  et  des  objets  d'armement  délivrés  aux  bâtiments  de 
guerre  restera  entre  les  mains  du  maf tre  armurier. 

t2avril.—Ctr(?ti/aire.— Notification  d'une  décision  ministérielle  por- 
tant que  le  temps  passé  à  terre,  à  Montevideo,  par  les  troupes  de  la  ma- 
liaa  et  par  les  officiers,  officiers-mariniers  et  matelots  des  compagnies 
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de  débarquement  de  la  division  navale,  comptera  comme  campagneis  de 
guerre. 

12  avril. — Circttkitre.— Notification  d'une  décision  apportant  quelques 
modifications  au  prix  et  à  la  forme  des  effets  d'habillement  des  troupes 
d'artillerie  de  la  marine. 

12  avril.— Cire^atre.— Application  du  décret  disciplinaire  et  pénal 
du  24  mars  1852. — Emprisonnement  par  mesure  disciplinaire.— Déteo- 
tioD  préventive.  (Voir  page  323.) 

12  avril.— CtriTttlairé.— Résumé  des  dispositions  relatives  à  Tinscrip- 
tien  définitive  des  marins  et  ouvriers  appelés  à  concourir  aux  opérations 
du  recrutement,  aux  justifications  à  produire  pour  leur  assurer  le  béné- 
fice de  la  dispense  et  aux  conditions  dans  lesquelles  ils  confèrent  l'exemp- 
tioD  de  leurs  frères. 

14  avril.— Circtt/aire.— Classification  des  dépenses  pour  secùurs  à  la 
classe  ouvrière  dans  le  compte  financier  et  dans  le  compte  des  travaux. 

14  aynl—CirciUaire.  —  Instructions  relatives  aux  dépenses  d'écri- 
vains dans  les  services  du  commissariat  et  de  T inspection.  —  On  pour- 
voira aux  vacances  qui  se  produiront  dans  le  corps  des  écrivains  du 
commissariat  en  recrutant  des  sujets  parmi  les  écrivains  de  l'inspec- 

tion . 

15  avril.— Cir(?tti«ire.— Les  marins  et  militaires  de  la  classe  de  1S4% 
en  congé  devront  être  maintenus  dans  leurs  foyers. 

15  avril.— Circirfairô.— Notification  des  dispositions  prises  par  le  gou- 
vernement autrichien  pour  l'éclairage  des  bâtiments  ancrés  dans  les 
poru,  rades  et  autres  mouillages  du  littoral  de  l'empire. 

19  avril.— D^cwûm  ministérielle  qui  applique  aux  brigadiers  de  la 
gendarmerie  maritime  ta  décision  impériale  du  28  février  1853,  portant 
augmentation  de  solde  de  10  centimes  par  jour  en  faveur  des  sous-offi- 
ciers des  armées  de  terre  et  de  mer. 

19  avril.— Circttiatw.— Pèche  maritime  côtière.— Application  de  l'ar- 
ticle 14  de  la  loi  du  9  janvier  1852.— Les  filets  et  engins  prohibés,  saisis 
après  la  conslation  de  délit,  doivent  être  déposés  dans  le  lieu  de  sûreté 
le  plus  voisin,  en  allendant  le  jugement  qui  ordonne  leur  destruction. 

21  avril.— Ctrcttiatre.—NoUfication  de  l'adoption  d'un  nouveau  mo- 
dèle de  fusil  de  marine  sous  la  désignation  de  modèle  de  1853. 

26  avril.-  Circtt/otfd.-RWes  d'équipage  délivrés  aux  piloles.- 
lo  Les  pilotes  appartenant  à  des  stations  qui  les  obligent  d  aller  a  la 
mer  an-devant  des  navires  recevront  des  rôles  d'équipage  qui  donne- 
ront Keu,  au  désarmement,  à  la  perception  de  la  taxe  déterminée  pour 
le  cabotage,  par  l'ordonnance  du  9  octobre  1827  ;  2°  les  pilotes  qui  ne 
doivent  pas  sortir  de  l'intérieur  des  fleuves  ou  rivières,  ou  franchir  les 
limites  des  passes  du  lieu  de  leur  éUblissement,  recevront  des  rôles  d  o- 
quipage  qui  donneront  lieu,  au  désarmement,  à  la  perception  de  la  tax0 
fixée  par  ladite  ordonnance  pour  la  pèche  du  poisson  frais. 

Suivant  le  cas.  les  rôles  d'équipage  remis  aux  pilotes  seront  intitules 
rôle»  au  fïloiage  extérieur  ou  rôles  au  pilotage  iniérieur. 
26  avril.—  Circulaire,-  Droits  à  acquitter  par  les  byndics  des  gens 
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cTe  mer  et  les  gardes*maritimes,  pour  prestation  de  serinent  devant  les 
tribunaux  de  première  instance. 

27  avril.— Circtt/aire. «-Modifications  apportées  au  règlement  d'arme- 
ment.— Dimensions  que  devront  avoir,  à  l'avenir,  les  câbles  en  chanvre 
à  délivrer  aux  vaisseaux  et  frégates  à  voiles  de  tous  rangs. 

27  9iyfû.^Circulaire.  —  Instructions  relatives  au  service  de  Tinspec- 
tion  de  la  marine.— Visa  de  l'inspecteur  en  chef  dans  les  ports. 

28  avril. — Dépêche  à  un  chef  du  service  de  la  marine.— Un  bateau  de 
piaisance  muni  du  permis  prescrit  par  la  circulaire  du  26  juillet  1850, 
n*a  nullement  le  droit  de  se  livrer  à  l'industrie  de  la  pèche,  mais  les 
agents  de  la  marine  peuvent  tolérer  qu'il  se  livre  acdàeuldlemeni  à 
F  exercice  de  la  pèche  au  moyen  de  lignes  armées  de  deux  hameçons 
au  plus. 

2è  avril.— Circnlatre.— Rappel  à  l'exécution  des  ordres  de  service 
concernant  l'envoi  opportun  de  documents  de  la  comptabilité  des  droits 
constatés  et  autres. 

28  avril.— Circtttoir^.— Recommandations  relatives  aux  frais  de  sub- 
sistance, d'entretien  et  de  rapatriement  des  marins  français  naufragés  ou 
délaissés  en  pays  étrangers. 

28  avril.— Arrêta  ministériel  portant  suppression ,  à  partir  du  !«'  juin 
1653,  des  ateliers  de  boussoles  dans  les  ports. 

30  avril. — Circulaire.— !AesxLTes  à  prendre  par  suite  de  la  suppression 
des  ateliers  de  boussoles  dans  les  ports. 

2  mai.— Circtftotre.— 'Instructions  relatives  aux  marchés.  €e  qn'oa 
doit  entendre  par  ces  mots  :  Prorogation  de  marché. 

3  mai.— Ctrcttiatre.— Communication  d'une  disposition  arrêtée  à  Rer- 
lin,  le  28  décembre  1852,  concernant  la  police  de  la  navigation  en 
Prusse.— Le  rôle  d'équipage  ne  doit  pas  rester  déposé  entre  les  mains 
de  l'autorité  de  police  du  port;  il  est  rendu  aussitôt  après  l'examen. 

4  mai. — Circulaire. — Au  sujet  des  visites  de  corps  dues  aux  inspec- 
leurs  généraux  d'armes. 

8  mai.— Ordre  de  service  relatif  aux  publications  faites  par  des  pei^ 
sonnes  appartenant  à  la  marine.  11  ne  doit  pas  être  fait  mention  sur  le 
titre  des  ouvrages  de  l'autorisation  de  publier  délivrée  par  le  ministre 
de  la  marine. 

10  mai.— Circuiatre.— Notification  des  modifications  apportées  par 
la  corporation  de  Trinity-House  aux  droits  de  pilotage  à  Portsmoath. 

10  mzi^'— Circulaire, — Observations  au  sujet  du  dispositif  d'un  juge* 
meut  rendu  par  nn  tribunal  maritime  commerciaL— Tout  jugement  por* 
tant  condamnation  doit  ètre\notivé  en  fait  et  en  droit. 

13  mai.— Ctrciifiitre.— Modifications  à  apporter  à  l'état  des  quartiers^ 
sous-quartiers,  syndicats  et  communes  de  Tinscription  maritime,  publié 
en  1846. 

13  mdii.— Circulaire, — Application  du  décret  du  19  mars  1852  sur  le 
rôle  d'équipage  et  les  indications  des  navires  de  commerce.— Navigation 
sans  rôle.— Caractère  des  procès-verbaux  dressés  par  les  gardes-mari- 
Itme». 
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14  mai.  -—  Décret  de  l'Empereur  portant  réorganisation  du  corps 
da  oommissariat  de  la  marine.  —  Tableaux  amiexes  présentant  la 
répartition  du  service  du  commissariat  dans  les  ports  et  dansl  es  quai^ 
tiers  d'inscription  maritime. 

16  mai.  -^Arrêté  ministériel  portant  règlement  des  concours  pour 
Tadmission  au  grade  d'aide-commissaire  de  la  marine,  et  à  l'emploi  d'é- 
crivain. 

15  m^ï.'-'ProgrammegéïïériU  d'examen  pour  Tadmission  au  grade 
d* aide-commissaire  de  la  marine. 

17  msii. —Dépêche  individuelle.  —Vèche  da  hareng. -*- ObservAions 
diverses  sur  l'application  de  la  loi  du  28  mars  1852  et  du  décret  du 
7  juin  suivant.    ' 

17  m^i.— Dépêche  individuelle. -—Vèche  du  bareng.— Récommanda- 
tioBS  adressées  aux  commissions  permanentes  instituées  par  l'article  l«r 
da  décret  du  7  juin  1852. 

17  msLi. --Dépêche  individuelle. -^Vèche  du  hareng.— Modèles  de  dé- 
clarations d'armement,  de  retour,  de  livret  de  pèche  et  de  procès-ver- 
baux de  contravention. 

18  mai.— Circttiair^.— Employer  les  boulets  creux  préparés  pour  ser- 
vir comme  boulets  pleins,  dans  les  charges  dites  de  précaution  à  la  mer. 

20  mai.  —  Circulaire.  —  Rappel  aux  dispositions  de  l'article  239  de 
rordonnance  du  11  octobre  1836  et  de  la  circulaire  du  7  juillet  1842, 
relatives  à  la  nomination  des  capitaines  d'armes  de  1^»  classe. 

20  mai. — Circulaire, — Les  inscrits  maritimes  qui  se  sont  fait  rem- 
placer dans  l'armée  de  terre  et  les  inscrits  maritimes  remplaçants  sont 
passibles  des  levées. 

20  nï9\.— Circulaire, — Nouvelles  dispositions  relatives  au  mode  de 
compter  des  dépenses  pour  secours  à  la  classe  ouvrière  des  ports,  exer- 
cice 1853. 

23  mai.  —  Circutotre.  —  Indications  à  insérer  dans  les  cahiers  des 
charges,  au  sujet  de  la  réalisation  des  cautionnements  et  de  la  remise 
des  marchés  imprimés. 

24  mai.— Ctrcttkitre.— Les  procureurs  impériaux  ont  été  invités  à 
donner  avis  aux  commissaires  de  rinscription  mliritime  des  jugements 
intervenus  en  matière  de  police  de  la  navigation  et  des  pèches  ma- 
ritimes. 

24  mai.— Circtfiaire.— Pilotage  dans  le  port  de  Barcelone.— Les  bâti* 
ments  jaugeant  moins  de  80  tonneaux  en  sont  seuls  exempts. 

27  mai.— Ctrcstotr^.— Dispositions  relatives  à  l'exécution  des  décrets 
des  24, 26  et  28  mars  1852,  en  ce  qui  concerne  les  retenues  qui  peuvent 
être  opérées  sur  la  solde  des  marins. 

27  mai.— Décret  de  l* Empereur  portant  promulgation  de  la  conven* 
tion  sanitaire  conclue  entre  la  France,  1* Autriche,  les  Deux-Siciles, 
i'EspagnC)  les  États-Romains,  la  Grande-Bretagne,  la  Grèce,  le  Portugal, 
la  Russie,  la  Sardaigne,  la  Toscane  et  la  Turquie. 

28  mai.  —  Décret  de  V Empereur  portant  réorganisation  du  conseil- 
privé  de  la  Guyane  française. 
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•4  ]mù^— Décret  de  l'Empereur  qui  règle  l'exécQtMHi  de  la  ceaven- 
tion  sanitaire  du  27  mai  l-S&S,  eotre  la  France  et  diverses  puissances 
maritimes. 

6  juin.— Circu/flire.— L'abonnement  des  armes  envoyées  de  France 
anx  colonies,  et  réciproquement,  cessera  d'être  payé  au  maître  armu- 
rier du  corps  expéditeur,  à  dater  du  jour  de  rembarqnement  deadites 
armes. 

6  juin.—  Circulaire  et  êrrété  mttiUérieU  relatif  à  Tadoption  d'an 
nouveau  mode  de  conservation  et  d'entretien  des  bouches  à  fea  en  fonte 
de  fer  dans  les  parcs  ou  sur  les  batteries  de  côte  desservies  par  la  ma- 
rin6.--Sttiistilatiou  de  la  peinture  à  la  plombagine  à  Tendait  gras  et  à 
la  peinture  au  noir  fin. 

7  juin.— CirctfAiire.— Les  officiers  de  santé  qui  aspirent  au  grade  du 
doctorat  en  médecine  doivent  prendre  pour  sujet  de  thèse  une  qoestien 
scientifique  relative  à  la  médecine. 

7  juin.  —  Ctrctffair^.— Fixation  des  pavillons,  flammes,  guidons  et 
triangles  français  à  délivrer  aux  bâtiments  de  la  flotte,  et  des  dimen-^ 
siens  à  leur  donner. 

7  juin.  —  Décision  miniitérieUe.  —  Rectification  à  opérer  sur  le  règle- 
ment d'armement  des  bâtiments  à  vapeur.  Substitution  de  l'unité  de 
P9fd6  à  l'unité  de  mesure  dans  les  recettes  de  charbon  de  bois. 

S  Juin.  '-Circulaire. — ^Modification  introduite  dans  le  neuvième  com- 
mandement de  l'exercice  du  canon-obusier  de  22  centimètres. 

8  juin.  — Circulaire, ^PèchQ  côlière.  —  Contravenlions. — Adoption 
i'un  proeès*verbal  spécial. 

8  juin.  -T  Circulaire,  —  Le  supplément  d'ancienneté  des  chirargiens 
de  1^  classe  peut  entrer  dans  la  fixation  du  maximum  des  délégations. 

8  juin.  —  Circulaire.  —  Les  ouvriers  inscrits  qui  désertent  les  porta 
encourent,  après  trois  jours  d'absence,  les  peines  applicables  à  la  déser- 
tion (art.  16  et  19  de  l'arrêté  du  7  ventôse  an  xi).  Les  peines  sont  pro- 
noncées par  un  conseil  composé*  du  préfet  maritime,  du  major  général  de 
la  marine  et  du  commissaire  général. 

8  juin.— -CtmiJatr^.— Arrêté  ministériel.— Fixation  des  frais  d'arres- 
tation et  de  capture  des  ouvriers  inscrits  employés  dans  les  arsenaux. 

8  juin.  —  Circulaire.  —  Armement  au  long  cours  ;  —  durée  des  rôles 
d'équipage.  Nonobstant  le  désarmement  administratif  du  rôle  d'éqai* 
page  d'un  bâtiment  revenant  d'un  voyage  de  long  cours  dans  un  des 
ports  de  la  métropole,  les  marins  qui  le  montent  n'en  sont  pas  moins 
tenus  de  ramener  le  navire  an  port  d'armement,  lorsqu'ils  en  ont  con- 
tracté l'engagement. 

10  juin.  —  Décision  ministérielle  portant  que  le  traité  de  stéréotomie 
de  M.  Leroy  est  compris  dans  la  nomenclature  des  onvrages  à  acheter 
pour  les  écoles  régimentaires  d'artillerie. 

10  juin.  —  Circulaire,  —  Envoi  d'une  décision  concernant  la  conces- 
sion de  la  solde  de  présence  dans  les  cas  de  congés  de  convalescence  et 
de  congés  pour  aller  faire  usage  des  eaux  thennales. 
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10  juin,  —  Circulaire,  —  Nouvelles  prescriptioQs  en  ce  qui  copcerne 
la  délivraoce  des  voiles  et  de  leurs  accessoires. 

11  juin.  —  Circulaire.  —  Modifications  à  apporter  à  Tétat  des  arron- 
dissements, sous-arrondissemenlS)  quartiers,  sous-quartiers^  syndicats 
et  communes  de  rinscription  maritime  en  ce  qui  concerne  la  commune 
d6  Saînt-Satomin  de  Sèchaud  (Charente-Inférieure) ,  qui  change  ce  nom 
contre  celui  de  Port  d'Envaux, 

14  juin.  —  Ciré^tt/otre. -—  Régates.  —  Dispositions  relatives  aux  prix 
qui  pourront  leur  être  accordés  par  le  ministre  de  la  marine. 

14  juin.  —  Circulaire.  —  Insertion  de  trois  instruments  nautiques 
omis  parmi  ceux  de  la  première  catégorie  compris  dans  l'article  2  de 
Tarrèté  du  22  avril  1863.  —  Compas  renversé.  — Barreaux  aiviantés. 

14  juin.  —  Circulaire,  — Prescriptions  concernant  Tameublement  des 
chambres  des  officiers  d'administration  embarqués  et  des  maîtres 
chargés. 

14  juin.  —  Circulaire.  —  Fixation  de  la  largeur  des  sabords  destinés 
à  recevoir  des  canons  de  30  n^^  3  et  4. 

14  juin.— Circtt^aire.— Eloges  donnés  aux  soins  et  au  zèle  apportés  à 
la  confection  et  à  la  préparation  du  matériel  de  l'artillerie  navale. 

—  L'exécution  du  décret  disciplinaire  et  pénal  pour  la  ma-'^ 
rine  marchande ,  du  24  mars  I8ô2,  a  fait  soulever  dans  quel- 
ques ports  les  questions  suivantes  : 

1«»  Les  procureurs  impériaux  dotvent-ils  être  chargés  de  faire  "^ 
exécuter  les  peines  d'emprisonnement  prononcées  disciplinairement 
par  les  comjnissaires  de  IHnscripiton  maritime  ? 

2*»  Les  individus  inculpés  d'un  délit,  prévu  et  puni  par  le  décret^ 
peuvent  ils  être  mis  en  état  de  détention  préventive? 

Il  a  été  reconnu  que  l'emprisonnement,  prononcé  discipli- 
nairement par  les  commissaires  de  l'inscription  maritime,  pou- 
vait être  requis  directement  par  eux  sans  Tintervention  des 
procureurs  impériaux. 

Quant  au  second  point,  comme  il  peut  y  avoir  nécessité  de 
s*assurer  de  la  personne  d'un  prévenu,  la  détention  préventive 
est  de  droit,  mais  elle  ne  doit  pas  excéder  huit  jours;  ce  délai 
étant  suffisant  dans  une  juridiction  prompte  et  sommaire. 


JURISPRUDENCE  MARITIME. 

DÉTOURNEMENTS  d'ÉPAVES. 

29  avril  1853.  —  Jugement  du  tribunal  correctionnel  de 
Brest,  condamnant  à  quinze  jours  d'emprisonnement  chacun, 
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huil  pécheurs  el  cultivateurs  riverains,  coupables  d'avoir  sous- 
trait frauduleusement  les  débris  d'un  bateau  naufragé  sur  la 
côte  de  Saint-Samson  (art.  401,  52,  55,  463  Code  pénal,  et 
194  Code  d'inst.  cr.). 

13  mtd  1853.  —  Jugement  du  tribunal  correctionnel  de 
Dieppe  qui  condamne  un  patron  de  bateau,  pour  vol  d'épaves 
trouvées  en  mer,  à  dix  jours  de  prison,  100  francs  d'amende 
applicables  à  la  caisse  des  invalides  de  la  marine,  et  par  corps 
au\  dépens  (art.  ô  et  19,  liv.  IV,  tit.  IX  de  l'ordonnance  da 
mois  d'août  1681  et  379  et  401  du  Code  pénal}. 

20  mai  1853. —  Jugement  du  même  tribunal  qui  condamne  un 
patron  de  bateau,  demeurant  à  Tréport,  également  pour  dé- 
tournements d'objets  recueillis  épaves  à  la  mer,  à  dix  jours  de 
prison,  et  140  francs  d'amende  au  profit  de  la  caisse  des  inva- 
lides, et  par  corps  aux  dépens  (articles  précités). 


APPUGATIOH  DU  DÂCRBT  DU   12  DÉCEMBEE   1806  SUR  LE  PILOTAGB. 

3  man  1853.— Jugement  du  tribunal  correctionnel  de  Là  Ro- 
chelle, qui  condamne  à  50  fr.  d'amende  et  à  trois  mois  de  pri- 
son un  matelot  de  Tile  de  Ré  exerçant  le  pilotage  sans  com- 
mission. (Art.  29  du  décret.) 


application  du  décret  du  19  mars  1852  sur  le  rôle 
d'Équipage. 

29  janvier  1853.  —  Jugement  du  tribunal  correctionnel  de 
Pout-Audemer  portant  condamnation  à  100  Ir.  d'amende  et 
aux  dépens  contre  un  patron  de  bateau  qui  naviguait  sans  rôle 
d'équipage.  (Art.  1  et  3  du  décret.) 

15  avril  1853. — Arrêt  de  la  cour  de  cassation  portant  qu'aux 
termes  de  l'article  1®'  du  décret  du  19  mars  1852,  le  rôle  d'é- 
quipage est  obligatoire  pour  tous  bâtiments  ou  embarcations 
exerçant  une  navigation  maritime,  et  que  la  navigation  est  dite 
maritime  lorsqu'elle  s'exerce  notamment  sur  la  mer  ou  dans  les 
ports;  qu'il  n'est  fait  aucune  distinction  entre  les  embarcations 
portant  mât,  voile  et  gouvernail,  et  celles  qui  en  sont  dépour- 
vues, et  que  l'article  3  punit  de  100  fr.  d'amende  le  patron  qui 
n'exhibe  pas  son  rôle  d'équipage  à  toute  réquisition,  si  le  bâti- 
ment est  armé  à  la  petite  pêclic  ;   qu'enfin  les  articles  7  et  ft 
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du  métiie  décret  confèrent  aux  gardes-niarithnes  le  droit  dr 
roDStaier  les  inrractions  à  ces  prescriptions  par  des  procès* 
Yerbaux  faisant  foi  jusqu'à  inscription  de  faux. 


APPUCATION  DBS  DÉCRETS  DES  19  ET  20  MARS  1852  (rÔLE 

d'Équipage  et  bornage). 

5  avril  1853.~Jugenient  du  tribunal  correctionnel  d'Aix  por- 
tant condamnation  solidairement  à  400  fr.  d'amende  un  patron 
de  bateau  et  son  propriétaire, 'convaincus  d'avoir  pratiqué, 
sans  rôle  d'équipage,  la  navigation  au  bornage,  une  première 
fois  dans  l'étang  salé  de  Berre,  et  une  seconde  fois  dans 
l'étang  dit  du  Roi,  à  Ùartigues. 


APPUGATIOU  DU  DÉCRET  DISaPUNAIRB  ET  PÉNAL  POUR  LA  MARINE 
MARCHANDE,  DU  24  MARS  1852. 

23  février  1853.— Jugement  du  tribunal  maritime  commercial 
de  Toulon,  qui  condamne  à  quinze  jours  d'emprisonnement  et 
à  16  fr.  d'amende  nn  maître  au  cabotage  pour  avoir  falsifié, 
avec  des  substances  non  malfaisantes,  la  boisson  de  l'équipage 
de  la  goélette  qu'il  commandait.  (  Art.  74  et  75  du  décret.  ) 

12  mars  1853.  —  Jugement  du  tribunal  maritime  commercial 
du  Havre  qui  condamne  le  maître  d'hôtel  d'un  navire,  coupable 
de  désertion,  après  avances  reçues  et  non  acquises,  à  un  mois 
d'emprisonnement  et  au  remboursement  des  avances. 

21  mars  1853. — Jugement  du  tribunal  maritime  commercial 
de  Brest,  qui  condamne  à  trois  mois  de  prison,  et  à  une  inter- 
diction de  commandement  de  six  mois,  un  maître  au  cabotage, 
coupable  de  s'être  enivré  pendant  qu'il  était  chargé  de  la  con- 
duite d'un  navire. 

5  avril  1853.— Jugement  du  tribunal  maritime  commercial  de 
Granville,  portant  condamnation  à  un  emprisonnement  de 
quinze  jours,  à  une  interdiction  de  commandement  de  six  mois 
et  au  payement  de  l'indemnité  déterminée  par  l'article  76  du 
décret,  un  capitaine  au  long  cours,  coupable  de  s'être  enivré 
alors  qu'il  exerçait  le  commandement  d*un  navire,  de  voies  de 
fait  envers  un  matelot  et  un  mousse  de  son  équipage,  et  d'avoir, 
hors  le  cas  de  force  majeure,  privé  ledit  équipage  de  l'inté- 
grité de  la  ration ,  stipulée  pour  la  traversée  de  Cadix  à  Sé- 
tuval. 
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NOUVELLES  DE  MER.—  FAITS  DIVERS. 


Nouvelles  d'Australie.  —Nous  puisons  daus  le  rapport  de  merde  M.  le  ca- 
pitaine au  long  cours  Soubry,  commandant  la  Y  esta,  arrivée  au  Havre  le 
"^  août  1853,  quelques  détails  intéressants  sur  la  situation  de  la  colonie  de  In 
Nouvelle^jalles  du  Sud.  Nous  croyons  devoir  les  communiquer  à  nos  lecteurs. 

«  Pendant  le  séjour  de  la  Vesta  à  Sydney,  la  corvette  de  charge  la  Moselie, 
commandant  Billaud,  y  est  venue  s'approvisionner  de  vivres,  et  est  repartie  paar 
Tthiti;  c'était,  à  ce  moment,  le  seul  navire  français  mouillé  dans  ce  port  II 
y  arrivait  journellement  .des  navires  anglais  et  hollandais,  chargés  d'émigrants, 
la  majeure  partie  Irlandais,  qui  partaient  presque  tous  pour  les  mines.  Met- 
boume  est  le  centre  des  émigrations  ;  il  y  arrive  deux  fois  plus  de  navires  qa'è 
Sydney.  Cette  ville  est  encombrée  d'étrangers,  qui  ne  savent  où  se  loger.  Ihns 
toutes  les  rues  où  il  y  a  des  vides  entre  les  maisons,  on  voit  des  tentes  où  cou- 
chent des  milliers  d'individus  entassés  les  uns  sur  les  autres.  En  debers  de  la 
ville,  s'est  formée  une  espèce  de  faubourg  qu'on  appelle  Tente-Ville,  parce 
qu'on  n'y  trouve,  que  des  tentes  sous  lesquelles  s'abritent  plus  de  100,000  Ames. 
Les  loyers  sont  exborbitants;  les  propriétaires  de  terrains  font  payer  jusqu'à 
ii  scheltingB  par  semaine  l'emplacement  de  12  pieds  carrés  pour  y  placer  une 
tante.  Les  constructions  sont  en  grande  activité;  au  fur  et  à  mesure  qu'une  mai- 
son s'élève,  on  voit  chaque  étage  habité  avant  même  que  la  toiture  soit  posée. 
Les  ouvriers  sont  rares  et  se  font  payer  jusqu'à  25  francs  par  jour.  Depuis  ta 
découverte  de  deux  morceaux  d'or  pesant  115  et  135  livres,  c'est  une  véritable 
fièvre  californienne. 

«  Les  négociants,  commerçants,  ouvriers,  etc.,  tout  le  monde  fait  le  com- 
merce de  l'or  ;  on  en  voit  partout  des  échantillons,  cbei  les  épiciers,  les  mar^ 
cicrs,  les  bouinngers,  les  cordonniers,  etc.  C'est  à  celui  qvi  fera  l'annoace  la 
plus  pompeuse  pour  attirer  les  chalands  qui  arrivent  journellement  des  mines.  * 

«  Les  vivres  sont  hors  de  prix  et  plus  élevés  qu'au  commencement  de  la  dé- 
couverte de  l'or  en  Californie.  Une  volaille  se  vend  15  francs,  un  œuf  ^  cen- 
times, etc.,  et  tout  dans  cette  proportion. 

«  Les  laines  arrivent  lentement  en  ville,  faute  de  bras.  Les  habitants  sont 
abandonnés  de  leurs  domestiques  qui  courent  tous  aux  mines. 

«  La  Vesta  a  laissé  en  rade,  à  Melbourne»  les  navires  français  Jlix  et  liui- 
mond,  do  Bordeaux,  et  le  Mogador,  de  Nantes,  tous  deux  venant  de  Uourbon 
avec  des  cargaisons  de  comestibles  et  de  liquides  qui  ont  été  vendus  avec  un 
bénéÛee  de  plus  de  cent  pour  cent.  Le  Mogador  avait  à  bord  une  trentaine 
d'émigrants  français,  prasque  tous  créoles  qui  sont  partis  pour  les  mines. 

«  Beaucoup  de  navires  anglais,  américains  et  hollandais,  a  destination  de 
l'Inde  ou  du  Cbrfi,  sont  désarmés  faute  d'équipages.  Les  matelou  sont  trèsr. 
difQciles  à  tranver,  et  ils  demandent  «les  soldes  excessives.  ■ 

Possibilité  de  gagtter  le  pôle  Nord  par  terre,  —  UJthenmum  publiait,  il  y 
a  quelque  temps,  une  lettre  écrite  par  M.  Peltermanu,  dans  laquelle  ce  savaai 
essayait  de  prouver  la  possibilité  de  gagner  par  terra  le  [tùie  Nord.  Naus  trou- 
vons ai^ourd'hui,  dans  celle  même  revue,  un  plan  pour  en'erluer  celte  auda- 
cieuse enlrc|UM^c,  propusc  par  M.  il.-i).  Wooiirull,  ei  «lonl  voici  quelques  ex- 
traits : 

«  Depuis  1817,  une  graniic  quantité  de  bâtiments  de  25  à  100  tonneaux  ont 
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«té  expédiés  tous  les  ans  de  Norvège,  Tromsoe,  Hammerfest  et  Wurdbuns  an 
Spitzberg,  pour  la  pêche  du  morse  et  ta  récolte  de  l'édredon.  Ces  bâtiments  bnl 
toujours  SHivi  la  côte  Ouest,  Bell-Sound.  iee-Sound  et  Magdalena-Bay,  aussi 
conous  des  pécheurs  que  les  côtes  de  Norvège.  J'ai  habité  Finmarken  de  18â4 
à  iaiO,  et,  ayant  des  intérêts  dans  les  pêeheries,  j*ai  eu  des  relations  fréquen* 
tes  avec  les  pêcheurs  et  leur  ai  souvent  demandé  pourquoi  ils  n'avaient  pas 
cherebé  le  passage  du  côté  de  l'Est.  Ils  m'ont  toujours  répondu  qu'une  barrière 
iosurmontable  de  glace  empêchait  les  navigateurs  d'avancer  au  delà  des  Thou-* 
sand-lslands.  D'après  les  cartes,  il  m'a  semblé  que  les  Hollandais  avaient  dû 
autrefois  doubler  le  Sfùtzberg,  et  que  les  glaces  avaient  fait  de  grands  empiéte- 
ments du  eêté  del'E. 

<  €k»mment  les  rennes  sont-ils  arrivés  dans  le  Spitzberg  ?  Sont-ils  venus  du 
Groenland  ou  de  la  Nouvelle-Zemble?  Il  n'y  a  pas  de  rennes  sauvages  en  Is- 
iande«  qui  est  auprès  du  Groenland.  Ne  peut-on  pas  supposer  qu'une  chaîne  de 
montagnes  relie  le  Groenland,  la  Nouvelle-Zemble  et  le  Spitzbei^?  Les  Nor- 
véfpiens  ne  s'occupent  que  de  la  pêche  des  morses  et  les  trouvent  en  quantité 
du  edté  Est  dn  Spitzberg.  Cela  leur  suflil.  S'il  y  avait  un  dèpdt  de  charbon  i 
Hammerfest,  an  70«  degré  de  latitude,  pour  remplacer  le  combustible  con- 
sommé depuis  le  départ  d'Angleterre,  les  expéditions  pourraient  entrer  dans  le» 
mers  polaires  aux  époques  les  plus  favorables,  et,  de  plus,  si  les  pêcheurs 
exploraient  la  cête  opposée  du  Spitzberg ,  ils  trouveraient  en  abondance  des 
baleines,  qui,  depuis  des  siècles,  y  vivent  en  paix. 

<  Les  rives  du  Spitzberg  sont  couvertes  d'une  quantité  de  bois  jetés  par  les 
eaux.  Ces  bois  viennent-ils  de  la  mer  Blanche,  de  la  Sibérie  ou  de  l'Amérique? 
M.  Robertson,  vice-consul  i  Hammerfest,  doit  bientôt  recueillir  quelques-unes 
de  ces  épaves  et  faire  des  recherches  sur  leur  origine. 

«  Une  expédition  ne  pourraitrclle  pas  hiverner  au  N.  du  Spitzberg,  et  com- 
mencer ses  recherches  au  mois  d'août  ?  Selon  moi,  cette  expédition  devrait  être 
composée  d'une  demi -domaine  de  Lapons  ou  de  Finlandais  sous  la  conduite  d'un 
officier  anglais;  cet  hivernage  ne  coûterait  pas  fort  cher.  Voici  a  peu  près  les  prix  ; 

Pour  le  bâtiment,  jusqu'au  Spitzberg SOO  Itr.  st. 

—  pour  le  retour 200     — 

Appointements  du  capitaine,  pour  un  an •    200     — 

Six  Lapons,  i  100  liv.  sterl.  par  an 600     — 

Une  maison  pour  l'officier  et  le  second 100      — 

—  pour  les  hommes 150     — 

Une  maison  de  bains 25      — 

Provisions  ptmr  un  an  (fraîchement  conservées) 150     -— 

Pelisses,  fourrures,  aooliers  pour  les  neiges 50     — 

Bois 100      — 

Divers 225      — 

Viandes  salées,  vins,  liqueurs 500     — 

2,500  liv.  st. 
«  Le  passage  trouvé,  la  chasse  et  la  pêche  fourniraient  d'amples  provisions.  * 

Découverte  d'ttss.-^  On  lit  dans  le  Moming  Chronicle  : 
«  Le  capitaine  Pearson,  du  navire  Cathmere,  se  rendant  dans  l'Inde,  a  dé^ 
couvert,  le  4  août  dernier,  près  du  détroit  de  forrès,  deux  Iles,  qu'il  a  nom- 
mées lies  de  Willis,  du  nom  de  l'armateur  du  Cashmere.  La  position  de  ce» 
fies,  déterminée  par  le  capitaine  Pearson,  savoir  :  latitude  \&>  55^,  et 
longitude,  149»  51^  ^\  est  à  environ  300  miHes  Est  du  cap  Melville,  et  à  en- 
viron 200  milles  Sud  de  l'archipel  Loaisiade,  où  il  est  probable  qu'il  existe  un 
grand  nombre  d'Iles  et  d'Ilots  qui  n'ont  encore  été  indiqués  sur  aucune  carte,  v 
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ÀctroU9ement^9  la  eapaeiié  moyenne  des  navires  anglais. —  On  lit  tluis 
ie  Shtpj^g-Gazette  : 

<  Un  relevé  imprimé  dernièrement  de  la  marine  et  du  tonnage  du  Royaume- 
Uni  présente  un  tableau  complet  du  progrès  de  la  construction  des  navires  ;ea 
Angleterre  et  dans  ses  colonies,  depuis  l'année  1814  jusqu*à  ce  jour.  Un  des 
traits  les  plus  remarquables  qu'offre  ce  document  est  une  tendance  conslaale  4 
augmenter  la  grandeur  des  navires.  En  1814,  la  capscité  moyenne  de  tous  les 
navires  construits  dans  la  Grande-Bretagne,  pendant  cette  année,  était  de 
123  tonneaux,  tandis  qu'eo  1852,  elle  était  de  235  tonneaux.  De  là.  bien  que 
la  somme  du  nouveau  tonnage,  par  année,  ait  presque  doublé,  les  ohifTres 
ayant  été  de  86,075  tonneaux,  en  1815,  contre  167,431  l'année  dernière,  le 
nombre  dea  navires  construits  chaque  année  est  resté  presque  stationoaire, 
puisque  le  total  a  été  706  en  1815,  et  712  en  1832.  Dans  les  navires  constniiu 
dans  les  colonies,  cette  tendance  se  remarque  encore  davantage,  leur  capacité 
moyenne  n'ayant  été  que  de  84  tonneaux  en  1815,  tandis  qu'en  1851,  elle  s'était 
^vée  à  207  tonneaux.  Bn  même  temps,  le  progrès  des  colonies  a  été  tel,  que, 
malgré  l'énorme  accroissement  dans  la  capacité  meyenae  de  leurs  navires,  le 
aombre  de  ceux  qui  ont  été  construits  indique  également  une  augmentation 
extraordinaire.  En  1815,  elles  construisirent  151  bâtiments  d'une  capacité  totale 
de  11,069  tonneaux,  et,  en  1851,  le  chiffre  était  de  680  navires  d'une  eapaeité 
de  141,116  tonneaux.  En  dépit  de  toutes  les  appréhensions  répandues  au  siqet 
du  rappel  des  lois  de  navigation,  le  tonnage.total  des  navires  anglais  construits 
chaque  année,  depuis  cet  événement,  a  montré  une  augmentation  constante,  et, 
rannée  dernière,  il  a  été  plus  considérable  qu'à  aucune  autre  époque  précé- 
dente, à  l'exception  des  années  1840  et  1841,  dans  lesquelles  une  addition 
inusitée  eut  lieu  par  suite  d'une  manie  de  spéculation  qui  avait  régné  pendant 
quelque  temps  à  Sunderland.  Dans  les  colonies,  les  années  1840,  1841,  1812 
et  1848  ont  été  celles  où  le  mouvement  des  constructions  navales  a  été  le  plus 
actif,  et,  bien  qu'après  cette  dernière  année,  durant  laquelle  une  vive  impulsion 
avait  été  communiquée  par  la  demande  de  fret  occasionnée  par  la  famine  qu'on 
venait  d'éprouver  dans  ce  pays,  une  réaction  ait  eu  lieu,  il  y  eut  ensuite  une  re- 
prise continue,  dont  reffet  fut  de  ramener  promptement  le  total,  en  1851,  au 
chiffre  dont  il  s'était  éloigné.  Les  relevés  des  colonies,  pour  1852,  ne  sont  pas 
encore  complets;  mais  ils  indiqueront  probablement  une  nouvelle  angmentatioii 
considérable. 

«  Le  même  document  donne  le  nombre  des  bâtiments  appartenàtn  aux  divos 
ports  de  l'empire  britannique,  dans  chaque  année,  de  1814  à  1852  inclusive- 
ment. Il  en  résulte  qu'en  1814,  la  quantité  totale  des  bâtiments  était  24,418, 
d'une  capacité  collective  de  2,216,965  tonneaux  employant  172,786  marins  et 
mousses.  L'an  dernier,  le  chiffre  était  54,402  bâtiments ,  avec  un  tennagt 
de  4,424,592  tonneaux,  employant  243,512  marins  et  mousses.  Dans  l'intervalle 
de  39  ans,  par  conséquent  raccroissement  des  bâtiments  a  été  égal  i  41  p.  0^; 
celui  du  tonnage  à  72  p.  0/0,  et  celui  du  nombre  d'hommes  à  40  p.  0/0,  l'aug- 
mentation de  capacité  et  les  perfectionnements  apportés  dans  la  construction 
produisant  une  économie  comparative  dans  le  nombre  des  personnes  em< 
ployées. 

«  On  trouve  également,  dans  ce  document,  un  relevé  du  nombre  des  navires 
étrangers  achetés  par  des  armateurs  anglais  depuis  le  rappel  des  lois  de  navi^ 
gation,  c'est-à-dire  en  1850,  1851  et  1852;  il  en  résulte  que  les  totaux  étaient  57 
avec  une  capacité  de  10,495  tonneaux  en  1850,  26  avec  une  capacité  de  6,049 
•n  1851,  et  28  avec  une  capacité  de  6,724  tonneaux  en    852.  » 
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ÀIOIIVËLLKS  A.\.\ALëS 

DE  LA  MARINE 

ET  DES  COLONIES. 


BECfiJflBRfi   t»&t. 


SCIENCES  ET  ARTS  APPLIQUÉS  A  LA  MARINE. 


RAPPORT 


SUR  L*éTAT  SANITAIRE  DE  l'eSCADRE  DE  LA  MÉDITERRANÉE»  AU 
MOUILLAGE  DE  BÉSIKA,  PENDANT  LE  TROISIÈME  TRIMESTRE  1853, 
ADRESSÉ  AU  VICE-AMIRAL,  COMMANDANT  L* ESCADRE,  par  le  chîrur- 

gien-major  de  division^  M.  Deville. 
Amiral, 

Le  rapport  trimestriel  que  j'ai  l'honneur  de  Vous  soumettre 
sur  l'état  sanitaire  de  Tescadre  placée  sous  vos  ordres  com- 
prendra des  observations  recueillies  sur  un  personnel  plus 
nombreux  que  pendant  les  trimestres  précédents,  et  que  Ton 
peut  approximativement  évaluer  à  neuf  mille  hommes,  par 
suite  de  l'adjonction  à  l'escadre  d'un  nouveau  vaisseau  (Vléna) 
t^t  des  bâtiments  qui  composent  habituellement  la  station  du 
Levant. 

En  exposant  ici  d*une  manière  succincte  l'histoire  des  in- 
fluences morbides  qui  ont  sévi  sur  cette  agglomération  dé 
marins,  je  ferai  abstraction  des  maladies  ou  blessures  légères 
qui  n'ont  entraîné  qu'une  exemption  de  service  peu  prolongée, 
et  je  me  contenterai  de  mentionner  colles  qui  ont  élé  acccom- 
pagnées  de  symptômes  d'une  cerlaino  gravité. 

ANN.    MAR,    1853.—   T.   X.  24    ' 
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Pendant  le  trimestre  que  nous  venons  de  passer  au  mouillage 
de  Béiika^  les  équipages  de  l'escadre  ont  été  soumis  à  deux 
conditions  bien  distinctes  par  leurs  effets,  puisque  I  une  a  été 
avantageuse  au  point  de  vue  hygiénique,  tandis  que  Tantre  a 
été  nuisible  :  la  première  a  consisté  dans  une  température 
généralement  peu  élevée  et  maintenue  telle,  durant  tout  Télé, 
par  des  brises  de  nord  presque  constantes;  la  seconde  est  due 
à  l'influence  délétère  des  cffluvei  marécageux  de  Bésika.  Ces 
deux  conditions,  si  opposées  dans  leurs  résultats,  ont  régné 
simultanément  en  août  et  en  septembre.  Ainsi,  pendant  que  la 
chaleur  modérée  dont  nous  avons  joui  ici  nous  préservait  des 
nombreuses  affections  intestinales  et  des  fièvres  muqueuses 
qui  ont  assailli  nos  équipages  Tan  passé  à  pareille  époque  sons 
le  climat  brûlant  de  Palerme  et  de  Naples,  en  même  temps, 
dis-je,  les  exhalaisons  dos  marais  voisins  de  notre  mouillage 
déterminaient  de  nombreuses  pyrexies  intermittentes  et  aug« 
mentaient  ainsi  journellement  le  nombre  des  hommes  forcés 
de  suspendre  leur  sen'ice. 

Dans  le  courant  de  juillet,  et  pendant  les  premiers  jours 
d'août,  le  nombre  des  fièvres  intermittentes  a  été  très-borné, 
et  leur  développement  ne  s'est  brusquement  accompli  qu'après 
une  pluie  d'orage  qui  vint  humecter  la  surface  de  certains  ma- 
rais  en  partie  desséchés  pendant  Tété.  La  vapeur  d'eau,  ce 
véhicule  perfide  des  émanations  paludéennes,  donna  dès  lors 
lieu  à  d'abondantes  rosées,  et  vint  ainsi  imprégner  de  miasmes 
pernicieux  les  surfaces  absorbantes  de  la  peau  et  de  la  mu- 
queuse respiratoire  chez  les  marins  réunis  à  ce  mouillage. 

Alors  aussi  furent  prescrites  dans  l'escadre  des  précautions 
hygiéniques  qui  ont  dû  contribuer  à  garantir  bien  des  hommes 
de  la  mauvaise  influence  régnante  ;  ainsi  la  tenue  en  dpap  fut 
ordonnée  pour  la  nuit  ;  les  corvées  pour  Tapprovisionnemont 
de  l'eau  n'eurent  plus  lieu  que  dans  le  jour,  et  enfin  les  réser- 
voirs durent  journellement  recevoir  un  acidulage  susceptible 
de  corriger  en  partie  les  mauvaises  qualités  de  Teau. 

Les  Gèvres  intermittentes  ont  offert  ceci  de  particulier 
qu'après  avoir  régné  sous  le  type  tierce,  pendant  le  mois  d*aoùt 
et  les  premiers  jours  de  septembre,  elles  ont  assez  générale- 
ment revêtu  la  forme  quotidienne  pendant  les  trois  dernières 
semaines  du  trimestre  écoulé.  Elles  n'ont  pas  présenté  plus  de 
ténacité  sous  une  forme  que  sous  l'autre,  et  ont  été  presque 
toujours  promptcment  modifiées  par  l'administration  métho- 
dique du  sulfate  de  quinine.  La  période  morbide,  pendant  la- 
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kjuetle  nos  hommes  restaient  en  traitement  et  hors  de  service^ 
s  est  le  plus  souvent  limitée  à  cinq  accès  en  suivant  une  pro- 
gression décroissante,  et  il  est  bien  entendu  que  je  ne  parl(^ 
jusqu'ici  que  des  fièvres  à  type  régulier  et  sans  compHcations. 

Mais  les  relevés  trimestriels  des  cbirurgiens-majors  de  Tes- 
cadre  mentionnent  quelques  cas  de  fièvre  pernicieuse  dont  les 
plus  redoutables  ont  été  accompagnées  de  phénomènes  algides  ; 
quelques  malades  ont  aussi  éprouvé  des  symptômes  cérébraux 
avec  délire  loquace  se  dissipant  complétiement  pendant  la  py- 
l*ei[ie;  d'autres  ont  été  atteints  simultanément  avec  l'intoxici)- 
tion  paludéenne,  de  pneumonie  dont  l'émétique  à  dose  coiitra- 
stimulante  a  pu  heureusement  fairie  justice:  enfin,  chez  quel- 
ques-uns, il  y  a  eu  complication  d'un  état  muqueux  et  même 
d'im  reOet  typhique  susceptible  d'inspirer  de  vivtâs  craintes. 

A  part  ces  quelques  cas  graves,  et  quelques  types  irréguliers 
assez  rares  du  reste,  ou  peut  dire  que  les  fièvres  intermittentes 
deBésika  ont  été  généralement  assee  simples  et  peu  tenaces; 
néanmoins,  comme  une  grande  partie  de  nos  équipages  a  souflert 
de  rinfluence  fébrile^  nous  avons  bon  nombre  dt  marins  dont 
Fénergie  musculaire  a  un  peu  faibli,  et  qui  sont  dès  lors  moins 
aptes  à  résister  aux  causes  morbifiques  éventuelles,  ainsi  qu'aux 
émanations  paludéenntîs  qui  continuent  de  sévir,  et  la  preuve 
en  est  dans  les  rechutes  assez  fréquentes  qui  commiencent  à  se 
manifester.  J'ajouterai  que  Tinâuence  fébrile  est  venue  paifois 
apporter  une  complication  fâcheuse  aux  maladies  chroniques 
dont  étaient  atteints  quelques-uns  de  nos  hommes;  c'est  ainsi 
que  plusieurs  matelots  atteints  de  catarrhe  pulmonaire  chro- 
nique, ou  de  pleurésie  ancienne  avec  épanchement,  etc.,  ont 
Vu  s'aggravei*  leur  état  par  l'invasion  soudaine  d'accès  fébrile^;, 
et  parmi  ceux-là,  nous  en  comptons  deux  qui  ont  succombé. 

La  position  des  vaisseaux  a  influé  d'une  manière  évidente 
sur  le  développement  des  fièvres  intermittenies  ;  ainsi  ceux  qui 
étaient  plus  rapprochés  de  terre,  ei  dès  lors  plus  immédiate- 
ment exposés  aux  miasmes  des  marais,  ont  dû  payer  un  tribut 
plus  marqué  que  les  vaisseaux  mouillés  plus  au  large,  et  j'en 
citerai  pour  type  la  ViUe-de^ParUy  qui  a  tn  cent  quatré-Vingi- 
quinze  hommes  atteints  de  fièvre,  tandis  que  le  Napoléon  en 
compte  à  peine  soixante.  Par  la  même  raison,  Tescadre  an- 
glaise, mouillée  plus  près  de  terre  que  nous,  a  été  beaucoup 
plus  éprouvée  par  la  même  cause  morbifiqiie. 

Il  est  très-probable  que  l'eau  dont  on  est  obligé  de  s'ap-^ 
provisionner  à  Bésika  a  concouru,  pour  une  bonne  p;u*i,  au 
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cîeveloppcmeiU  dos  pyrex ies  intermittentes  dont  je  vien'â  de 
donner  une  esquisse  rapide;  cette  eau»  toujours  un  pei» 
trouble,  quand  on  vient  de  la  recueillir,  laisse  bientôt  dé- 
poser par  le  repos  un  limon  argileux;  quand  on  la  traite 
avec  quelques  gouttf^s  de  nitrate  d'argent  liquide,  on  voit 
à  rinstant  se  précipiter  au  fond  du  vase  des  flocons  albu- 
mineux  noirâtres,  qui  décèlent  la  présence  de  matières  végé- 
tales et  animales  en  dissolution.  Au  reste,  une  condition 
défavorable  de  Taiguade  de  Bésika  consiste  en  ce  qu*elle  ne 
provient  pas  directement  d'une  saignée  faite  au  Scamandre^ 
mais  d*un  vaste  marais  que  forme  cette  rivière  en  déversant  le 
surplus  deseseanx  sur  un  terrain  bas  et  couvert  de  joncs  ;  là  gît 
eonstanrment  une  foule  d'insectes  aquatiques  et  de  reptiles;  là 
viennent  journellement  s'ébattre  et  se  baigner  pendant  Tété 
des  troupeaux  de  bœufs  et  de  buffles  qui  contribuent  à  troubler 
et  à  souiller  l'eau  ;  les  faits  que  je  signale  ont  pu  aisément  être 
constatés  par  tonte  personne  qui  aura  remonté  le  cours  du 
ruisseau  pendant  deux  kilomètres  environ. 

En  définitive,  l'eau  de  Bésika  est  peu  saluhre  par  la  quantité 
de  matières  étrangères  qu'elle  contient,  et  qui,  en  se  putré- 
fiant,  lui  communiquent  souvent  une  saveur  et  une  odeur 
désagréables;  elle  exige  un  surcroît  de  précautions,  afin  d'en- 
lever soigneusement  la  couche  limoneuse  qu'elle  laisse  au 
foné  des  caisses  à  eau  et  des  charniers;  elle  a  évidemment 
besoin  d'un  correctif  pour  lequel  le  vinaigre  serait  insuffisant 
si  le  nombre  des  fièvres  venait  à  s'accroître;  il  serait  conve* 
nable  et  même  urgent  dans  ce  cas  de  recoiH*ir  à  Tacidulage 
qu'autorisent  les  règlements  sous  les  latitudes  intertropicales. 
En  résumé,  les  relevés  trimestriels  de  l'escadre  mentionnent 
onze  cent  trente  hommes  traités  pour  ces  fièvres;  parmi  les 
marins  sont  compris  vingt-sept  ofticiers  ou  aspirants;  le  nombre 
des  rechutes  s'élève  à  soixanle-quinze,  et  cela  n'a  rien  d'étoii^ 
riant  quand  dn  songe  que  les  hommes,  déjà  éprouvés,  demeu- 
rent soumis  aux  mêmes  influences  paludéennes;  enfin  le  chiffre 
des  cas  graves,  avec  complication  de  symptômes  cérébraux, 
algides,  typhiques,  etc.,  s'est  borné  à  vingt-huit,  dont  trois  ont 
été  mortels,  l'un  chez  un  matelot  du  Henri  IV,  les  deux  autres 
chez  deux  marins  du  Friedland.  L'équipage  de  ce  dernier  vais- 
seau a  été  assez  vivement  éprouvé  par  l'influence  fébrile,  dans 
le  courant  de  septembre,  pendant  son  séjour  dans  le  port  de 
Constantinople  ;  il  en  a  été  de  môme  aussi  pour  le  Mogador. 
IjSt  cause  en  est  facile  à  comprendre  :  le  fond  de  la  Corne  d'or^ 
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recèle  des  cloaques  infects  bien  connus  de  quiconque  a  stiH 
tionné  dans  ce  port,  H  chaque  année  Tinsouciance  mahoméiano 
voit  se  renouveler  Faction  pernicieuse  des  miasmes  qui  eb 
émanent»  sans  chercher  à  y  mettre  un  terme  par  quelques  tra- 
vaux bien  entendus. 

Les  fièvres  muqueuses,  dont  le  nombre  avait  éié  considérable 
l*an  passé  à  pareille  époque  sous  les  chaleurs  de  Tltalie  méri- 
dionale, n'ont  fait  cette  année  que  de  rares  apparitions  parmi 
nos  matelots;  nous  n'avons  a  en  mentionner  que  treize  cas  qui 
ont  eu  tous  une  terminaison  heureuse.  Nous  voudrions  potivoir 
en  dire  autant  des  fièvres  typhoïdes  dont  Finvasion  à  bord  de 
quelques-uns  de  nos  vaisseaux,  pendant  notre  séjour  à  Naples» 
en  septembre  de  Tan  passé,  nous  avait  inspiré  des  craintes  mal- 
heureusement trop  fondées;  cette  année-ci,  le  chiffre  ne  s'eiJL 
«lève  qu'à  dix-neuf,  dont  sept  ont  eu  une  terminaison  funeste. 
Je  ferai  observer  ici  que  la  majeure  partie  de  ces  cas  appartieint 
du  vaisseau  Vléna^  et  s'est  produite  pendant  qu'il  était  en  ar- 
mement au  port  de  Toulon;  que  son  équipage  de  récente  for- 
mation était  dès  lors  plus  influençable  que  les  équipages  déjs^ 
façonnés  au  régime  du  bord. 

Parmi  les  phlegmasies  qui  se  sont  fréquemment  présentées 
à  l'observation,  doivent  être  placées  en  première  ligne  les 
pleurésies  ;  le  chiffre  total  s'en  élève  à  soixante-sept  ;  grand 
nombre  d'entre  elles  ont  été  dues  à  la  nécessité  où  se  trou^ 
vaient  les  hommes  envoyés  dans  les  canots  à  terre  de  se 
mettre  brusquement  à  l'eau,  pendant  qu'ils  étaient  en  sueur; 
c'est  qu'en  effet  la  plage  de  Bésika  offre  généralement  trop 
peu  de  fond  pour  permettre  à  nos  grandes  embarcations  d'ac- 
coster jusqu'à  terre.  Quelques-unes  de  ces  pleurésies  ont  débuté 
sous  forme  latente,  c'est-à-dire  sans  douleur  ou  gène  respira- 
toire assez  prononcée  pour  que  les  hommes  vinssent  s'en 
plaindre  dès  le  début;  aussi  avons-nous  eu  plusieurs  fois  occa- 
sion de  constater  des  épanchements  séreux  assez  étendus  chez 
des  matelots  à  sensibilité  peu  développée*  et  qui  se  sont  pré- 
sentés aux  visites  médicales^  alors  seulement  que  la  compres- 
sion exercée  sur  le  poumon  apportait  nue  forte  gène  à  l*acte 
de  la  respiration  :  ces  pleurésies  se  sont  dès  lors  montrées  plus 
rebelles  aux  médications  mises  en  œuvre  que  les  pleurésies 
fraachement  inflammatoires  et  éiiergiquement  comba^uesdès 
leur  apparition.  Cinq  matelots  atteints  d'épanchement  pleuré-; 
liqiie  chronique  ont  été  renvoyés  en  France  pour  être  congé- 
4iés;  un  seul  a  succombé  par  suite  de  l'invasion  d'accès  fébriles 
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intenses  et  irréguliers  ;  enfin  les  autres  ont  obtenu  une  guérison 
plus  ou  moins  rapide  par  l'emploi  de  nombreux  vésîcatoires 
volants  sur  le  thorax  et  des  diurétiques  variés  à  Tintérieur. 

Les  phlegmasies  aiguës  des  voies  respiratoires»  tristes  effets 
de  rhiver  et  des  variations  brusques  de  la  température  du  prin- 
temps, n'ont  apparu,  durant  ce  trimestre,  qu'à  des  intervalles 
assez  rares,  et  le  nombre  en  a  été  assez  limité;  sur  deux  cent 
trente  bronchites  aiguës  que  mentionnent  les  relevés  tri«« 
mestriels,  les  deux  tiers  n'ont  entraîné  qu  une  exemption  de 
service  peu  prolongée,  et  ont  cédé  à  des  soins  hygiéniques 
plutôt  que  médicaux  ;  il  n'en  est  pas  de  même  pour  les  bron- 
chites chroniques  dont  onze  marins  étaient  atteints  depuis 
i'hiver  passé;  sept  d*entre  eux  ont  obtenu  leur  renvoi  eu 
France  pour  être  congédiés,  et  trois  ont  succombé. 

Les  phl^masies  du  parenchyme  pulmonaire  ont  été  rares 
aussi,  puisque  nous  n'en  comptons  que  vingt-sept  dans  toute 
l'escadre  ;  toutes  celles  à  caractère  tranché  ont  été  enrayées 
avant  de  parvenir  au  second  degré  par  l'emploi  des  évacua- 
tions sanguines  concurremment  avec  le  tartre  stibié,  selon  la 
méthode  rasoriennc.  Quelques-unes  de  ces  pneumonies  ont 
débuté  d^une  manière  insidieuse  pendant  l'invasion  des  pyrexies 
auxquelles  nos  hommes  ont  été  en  proie;  celles-là  ont  été 
généralement  fort  graves,  et  ont  nécessité  une  vigilance  de 
tous  les  instants  pour  combattre  celte  combinaison  d'éléments 
morbides;  parmi  les  sept  cas  qui  nous  sont  signalés,  trois  ont 
eu  une  terminaison  funeste  due  surtout  à  l'adjonction  redou-. 
table  de  symptômes  typhiques. 

La  phlhisie  pulmonaire  compte  encore,  durant  ce  trimestre, 
quatre  victimes  parmi  nos  équipages  ;  deux  d'entre  elles  recou- 
naissaient  pour  cause  un  vice  héréditaire,  les  deux  autres 
étaient  dues  à  la  phlegmasie  chronique  du  parenchyme  pul- 
nionaire  contractée  depuis  l'admission  au  service;  il  nous 
reste  actuellement  plusieurs  marins  atteints  de  tubercules 
pulmonaires,  et  parfois  d'hémophthisie  ;  ils  devront  être  diri- 
gés sur  France,  quand  une  occasion  tavorable  se  présentera. 

Certains  vaisseaux,  le  Napoléon^  le  Charlemagne  et  Vlèna 
surtout,  mentionnent  pendant  ce  trimestre  un  assez  grand 
nombre  de  stomatites  ulcéreuses  qui  se  sont  déclarées,  sous 
forme  épidémique,  dans  le  courant  du  mois  d'août;  sans  assi- 
^iwv  de  cause  pi*é<!ise  à  ces  stomatites,  on  doit  admettre  ce- 
pendant  qu'il  existe  à  bord  de  tout  navire  de  guerre  un  moyen 
kW  transmission  funeste,  dans  ces  tubes  mcialliquos  au  moyen 
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desquels  nos  hommes  vont  successivement  aspirer  Teau  des. 
réservoirs  communs;  on  conçoit  aisément  qu*nne  seule  bouche^ 
malsaine  puisse  rapidement  communiquer  à  une  foule  d'autres 
ie  principe  ulcéreux  dont  elle  eist  le  siéj|[e  ;  aussi  doit-on  se. 
bâter  d'empêcher  tout  homme  alleini  de  stomatite  avec  ulcé- 
rations de  boire  au  charnier,  et  lui  assigner  à  Thôpital,  pour 
son  usage  particulier,  un  verre  et  un  liquide  appropriés.  An 
reste,  parmi  les  stomatites  sî(^nolées  dans  les  équipages  de 
Tescadre,  il  n*y  en  a  pas  eu  de  très-graves,  et  toutes  ont  pu 
être  guéries  par  des  collutoires  dont  le  sulfate  d'alumine  ou 
l'acide  chlorhydrique  formaient  la  base  principale. 

Ainsi  que  je  l'ai  déjà  énoncé  en  commençant,  les  affections 
inflammatoires  du  tube  digestif  ont  été  rares  durant  ce  tri- 
mestre, à  cause  de  la  température  modérée  dont  nous  avons  joui 
à  Bésika  ;  ce  n'est  que  vers  la  Gn  de  septembre  qu'ont  apparu 
des  angines  lonsillaires  et  pharyngées  dont  le  nombre  a  été 
peu  considérable,  et  dont  les  plus  sérieuses  ont  aisément  cédé 
à  une  apposition  de  sangsues  aux  régions  amygdaliennes  ou  à 
l'emploi  de  Tipéca  ù  dose  vomitive.  J'appellerai  Tatlenlion  sur 
le  caractère  particulier  qu'ont  offert  certaines  angines  dans 
lesquelles  l'inflammation  de  la  muqueuse  guiturale  paraissait 
fort  minime  à  l'œil,  tandis  que  la  déglutition  était  très  doulou- 
reuse et  presque  impossible  ;  la  souffrance,  dans  ce  cas,  pa- 
raissait due  à  une  soi*te  de  rhumatisme  des  muscles  du  pharynx 
et  du  voile  du  palais,  et  le  moyen  par  excellence  pour  le  dissi- 
per promptement  a  été  le  gargarisme  excitant,  à  l'infusion  de 
poudre  de  moutarde,  du  docteur  Fieury. 

Les  entérites  et  les  diarrhées,  si  iiombreuses  l'an  passé  à 
pareille  époque,  ont  été  assez  rares  pendant  ce  trimestre  parmi 
les  équipages  des  vaisseaux  qui  n'ont  point  quitté  le  mouillage 
de  Bésika  ;  elles  ne  figurent  généralement  dans  les  rapporta 
des  chirurgiens-majors  que  comme  indispositions  mon>entanées, 
et  cédant  aisément  à  la  diète  et  à  l'emploi  intérieur  des  nar-> 
coliques.  Il  n'y  a  d'exception,  à  cet  égard,  que  pour  les  équi<< 
pages  du  Frkdland  et  du  Mo/fador  qui  ont  été  éprouvés  au 
mois  d'août,  pendant  leur  séjour  dans  le  port  de  Constanti«i« 
nople,  par  une  influence  climatérique  spéciale  ;  un  tiers  envi- 
ron de  leurs  hommes  a  dft  successivement  recevoir  des  soins 
médicaux.  Ici  lesdérangements  intestinaux  ont  été  sou  vent  conrif* 
pliqués  de  fièvre  pendant  plusieurs  jours;  en  outre,  l'invasion 
brusque  des  sympt6mes  morbides,  la  grande  prostration  qu'é- 
prouvaient la  plupart  des  malades  dès  le  début,  enfin  l'aspect 
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panicuHerde  leurs  déjections  ont  donné  à  celle  petite  épidémie 
les  caractères  de  la  cholérine  que  Ton  observe  assez  fréquem- 
ment quand  les  chaleurs  de  Tété  sont  parvenues  à  leur  apogée. 

Quelques  dyssenteries  ont  été  signalées  comme  tenaces,  ou 
du  moins  donnant  lieu  à  des  rechutes  fréquentes,  chez  onze 
marins  qui  ont  presque  tous  contracté  cette  affection  dans  les 
climats  tntertropicaux;  l'état  de  deux  d*entre  eux  semblerait 
indiquer  l'existence  d'ulcérations  intestinales  qui  nécessiteront 
peut-être  sous  peu  leur  renvoi  en  France. 

Les  phlegmasies  de  la  séreux  péritonéale  sont  mentionnées 
au  nombre  de  sept  seulement;  mais,  dans  deux  ca$,  la  maladie 
a  eu  une  issue  ftineste  et  rapide  ;  leç  cinq  autres  vivement  at- 
taquées, dès  le  début,  on(  cédé  aux  nombreuses  applcaiions 
de  sangsues  sur  labdomen  et  à  l'emploi  intérieur  du  calomel 
il  doses  fractionnées  ;  néanmoins  l'une  d'entre  elles  a  été  suivie 
d'une  hydropisie  ascite  qui  a  fait  renvoyer  en  France  l'homme 
qui  en  était  atteint. 

Un  seul  cas  d'encéphalite  idiopathique  e$t  signalé  par  le 
chirurgien-major  du  Charlemagne  ;  l'homme  ainsi  atteint  a 
succombé  rapidement  aux  accidents  formidables  qui  ont  tout 
à  coup  surgi,  et  que  n'ont  pu  enrayer  les  moyens  énergiques 
et  rationnels  mis  en  œuvre  ;  les  autres  cérébrites,  soit  géné- 
rales, soit  partielles,  sont  dues  à  des  chutes  graves,  faites  d'un 
lieu  élevé,  sur  la  tête,  et  nous  en  parlerons  bientôt  en  décri- 
vaqt  les  affections  chirurgicales. 

Les  maladies  du  cœur  sont  assez  fréquentés  chez  nos  mate- 
lots vigoureux  et  sanguins;  elles  ne  se  trahissent  le  plus  sou- 
vent que  par  des  palpitations  auxquelles  les  hommes  prêtent 
peu  d'attention  dqns  le  principe,  et  pour  lesquelles  ils  ne 
viennent  se  plaindre  que  lorsque  les  symptômes  de  l'hyper- 
trophie occasionnent  de  la  gêne  dans  la  respiration  :  pour  peu 
qu'il  y  ait  chez  un  marin  de  la  prédisposition  à  cette  maladie, 
on  conçoit  combien  les  travaux  de  force  auxquels  il  se  livre  si 
constamment  doivent  favoriser  le  développement  de  cette  af- 
fection; aussi  sommes-nous  parfois  obligés  de  solliciter  des 
postes  spéciaux  et  peu  fatigants  pour  certains  hommes  dont 
la  maladie  ferait,  sans  celte  précaution,  de  rapides  progrès.  liCS 
relevés  trimestriels  accusent  neuf  cas  d'hypertrophie  bien 
avérée  du  cœur,  et  je  fais  abstraction  ici  des  simples  palpita- 
tions passagères  pour  lesquelles  l'auscultation  n'a  point  fourni 
de  donnée  positive;  deux  îles  hommes  ainsi  atteints  ont  été 
renvoyés  en  France  à  cause  de  la  gêne  que  le  volume  du  cœur 
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.ippûtl;iii  à  la  circulaiion,  gène  manifestée  par  l'œdème  de^ 
jambes  et  la  dyspnée;  les  six  autres  sont  encore  en  traitement. 

Le  rhumatisme  musculaire  a  occasionné  parfois  des  inter- 
ruptions de  service  chez  certains  hommes  soumis  à  des  transi- 
tions brusques  du  chaud  au  froid  ;  cette  maladie  a  sévi  princi- 
palement sur  les  canotiers,  à  cause  de  la  nécessité  fréquente 
l»our  eux  de  se  mettre  à  l'eau  pendant  qu'ils  étaient  en  sueur; 
les  lombago,  les  pléurodynies,  etc.,  qui  en  ont  été  la  suite,  ont 
généralement  cédé  après  quelque^  jours  de  frictions  ammo- 
niacales ou  narcotiques  ;  cependant,  dans  quelques  cas  rebelles, 
il  a  fallu  recourir  à  des  vésicatoires  volants  et  à  Temploi  du 
chlorhydrate  de  morphine  par  la  méihode  endermique. 

l.e  rhumatisme  articulaire  s* est  manifesté  assez  rarement 
pendant  ce  trimestre  ;  mais,  parmi  les  dix-sept  cas  que  men- 
tionnent les  rapports  trimestriels,  neuf  ont  été  tenaces  et  ac-^ 
compagnes  de  douleurs  violentes  et  de  réaction  fébrile  intense; 
<|uelques-uns  même  ont  été  compliqués  d'accidents  cérébraux, 
de  délire  nocturne,  de  palpitations  énergiques  du  cœur.  Cin- 
quaote,  soixante  jours  ont  été  la  limite  extrême  de  la  durée  de 
nos  rhumatismes  aigus  les  plus  giaves;  quant  au  rhuma- 
tisme chronique,  si  fréquent  chez  les  vieux  marins,  nous 
n'avons  eu  occasion  de  Tobserver  que  chez  certains  officiers 
mariniers  âgés  et  usés  au  service. 

La  goutte  est  une  maladie  pour  ainsi  dire  inconnue  des  ma- 
telots qui  sont  à  Vabri  de  pareille  infirmité,  soit  à  cause  de 
leur  âge,  soit  à  cause  de  la  gymnastique  énergique  à  laquelle 
ils  se  livrent  journellement,  soit  surtout  à  cause  de  leur  ré- 
gime alimentaire  peu  luxueux  et  de  leur  sobriété  forcée  ;  mais 
il  n'en  est  point  de  même  pour  les  officiers,  qu'une  alimenta- 
tion succulente  et  l'usage  de  vins  délicats  prédisposent  à  con- 
tracter cette  affection;  aussi  avons-nous  à  consigner  ici  quatre 
atteintes  de  goutte  qui  ont,  pendant  ce  trimestre,  plus  ou 
moins  vivement  torturé  trois  officiers  et  un  maître  armurier. 
L'un  de  ces  officiers  a  obtenu  son  retour  au  foyer  de  la  famille 
à  cause  des  névralgies  prolongées  qui  étaient  venues  compli- 
quer les  accès  de  goutte,  et  avaient  amené  un  épuisement  assez 
considérable. 

I>es  névralgies  de  quelque  importance,  signalées  parmi  les 
marins  de  l'escadre,  se  réduisent  à  quelques  cas  de  sciatique, 
d'odontalgie  et  de  névralgie  faciale  qui  ont  eu  de  la  ténacité, 
mais  sans  gravité.  Quant  aux  autres  névralgies  si  variées  et  si 
douloureuses  qui  assiègent  fréquemment  la  portion  de  Thu- 
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manilé  vouée  ù  la  molh  sse  et  au  repos,  elles  sont  généralement 
fort  peu  connues  de  nos  matelots,  dont  la  constitution  phy- 
sique est  endurcie  par  les  fatigues  du  métier,  et  dont  la  sen- 
sibilité nerveuse  est  en  quelque  sorte  dominée  par  une  énei^ie 
morale  d'une  trempe  spéciale. 

Pour  compléter  cet  examen  pathologique,  je  citerai  encore 
cinq  cas  de  scorbut  bien  caractérisés  par  la  turgescence  vio- 
lacée des  gencives  et  Tinfiltration  ecchymosée  des  membres 
inférieurs;  cette  maladie  est  actuellement  fort  rare  en  escadre, 
à  cause  du  régime  sain  que  suivent  nos  matelots  et  des  progrès 
immenses  qu*a  faits  Thygiène  navale;  aussi  n'est-ce  qu'à  titre 
d'exception  que  je  mentionne  spécialement  ici  les  quelques 
cas  observés  à  bord  du  Charlemagne  et  du  Jupiter;  les  hommes 
ainsi  atteints  y  avaient  tous  une  grande  prédisposition  par 
leur  tempérament  lymphatique,  et  il  a  fallu  près  de  deux  mois 
d'un  régime  et  d'un  traitement  appropriés  pour  détruire  com- 
plètement le  germe  de  cette  affection. 

Telles  sont  les  maladies  internes  qui,  soit  par  leur  nombre, 
soit  par  leurs  symptômes  plus  ou  moins  graves,  ont  dû  être 
rapportées  avec  quelques  détails;  quant  aux  indispositions,  qui 
ont  souvent  occasionné  des  exemptions  momentanées  de  ser^ 
vice,  nous  les  passons  sous  silence  ;  elles  ne  méritent  pas  une 
mention  spéciale. 

Dans  le  domaine  chirurgical,  les  accidents  graves  ont  été 
assez  rares.  Quand  on  considère  et  le  nombreux  personnel  qui 
compose  actuellement  l'escadre  et  Timminence  consUinte  des 
dangers  dont  est  environnée  la  profession  du  marin,  un  résalLit 
aussi  avantageux  doit  être  attribué  non-seulement  à  la  dexté- 
rité qu'ont  acquise  nos  équipages,  mais  encore  à  l'habile  pré- 
voyance des  chefs  qui  les  commandent. 

Le  trimestre  qui  vient  de  s'écouler  a  été  réellement  privilé- 
gié quand  on  le  compare  aux  trimestres  précédents;  ainsi,  sur 
neuf  hommes  qui,  dans  des  cii'constances  malheureuses,  ont 
été  précipités  soit  du  pont  dans  la  cale,  soit  d'nn  lieu  élevé  de 
la  mâture  sur  le  pont,  deux  seulement  ont  trouvé  une  mort 
presque  instantanée  par  suite  de  la  fracture  du  crftne  avec  lé- 
sion profonde  du  cerveau  ;  les  autres  ont  échappé  aux  blessures 
graves  qui  avaient  été  le  résidtat  de  leur  chute  :  ainsi  chez 
l'un,  la  fracture  des  côtes  avec  déchirure  du  poumon  et  em- 
physème ti  ès-ctendu  a  pu  être  guérie  sans  laisser  aucune  trace  ; 
rhez  d'autres,  les  plaies  de  lêie  et  les  fractures  des  membres 
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ont  également  pu  élre  amenées  à  heureuse  fln  ;  cependant  une 
fiacture  comminutîve  de  la  jambe  a  nécessité,  sur  un  matelot 
du  Jupiter,  ramputation  de  ce  membre  immédiatement  au- 
dessous  du  genou  ;  mais  cet  homme  est  actuellement  presque 
guéri,  et  devra  bientôt  élre  renvoyé  en  France. 

Quelque  borné  que  soit  le  nombre  des  accidents  chirurgi- 
caux suivis  de  mort,  on  ne  peut  s*empécher  d'être  surpris  qu'il 
ne  s*en  produise  pas  davantage  dans  les  moments  de  grandes 
manœuvres,  où  plusieurs  milliers  d'hommes  se  livrent  impé« 
tueusement  à  une  gymnastique  si  souvent  périlleuse. 

Nos  relevés  trimestriels  mentionnent  encore  une  fracture  de 
Tavant-bras  et  qnelques  fractures  de  phalanges  de  doigts  ou 
d*orteils,  guéries  sans  difformité  chez  des  hommes  qui  ont  pour 
la  plupart  repris  actuellement  leur  service. 

Une  luxation  de  Thumérus  et  une  autre  du  coude  prompte- 
fnent  réduites,  deux  luxations  du  poignet  en  voie  de  guérisôn, 
et  quelques  diastasis  articulaires  sans  gravité,  constituent  les 
seuls  accidents  qu'aient  eu  à  supporter  les  articulations  si  sou- 
vent exposées  aux  violences  extérieures. 

Quelques  arthrites  tranmatiques,  dont  les  plus  graves  occu- 
paient le  genou,  ont  donné  lieu  à  des  soins  prolongés,  mais 
qui  ont  heureusement  été  couronnés  de  succès,  excepté  chez 
un  mousse  du  Jupiier  dont  raffeclion  articulaire  se  complique 
dediathèse  scrophuleuse,  et  peut  faire  craindre  l'établissement 
d'une  tumeur  blanche. 

Les  contusions  et  les  plaies  contuses  ne  peuvent  qu'être 
fréquentes  à  bord  des  vaisseaux  où  chacun  sait  que  les  causes 
vulnérantes  sont  très-nombreuses  ;  aussi  est-ce  pour  ce  genre  de 
lésions  que  les  exemptions  de  service  sont  accordées  le  plus 
souvent;  dans  le  grand  nombre  de  celles  qui  nous  sont  le  plus 
souvent  signalées,  nous  mentionnerons  surtout  comme  les  plus 
multipliées,  celles  qui  ont  atteint  les  doigts  et  les  orteils  et  qui 
sont  fréquemment  dues  à  des  maladresses  ou  des  imprudences 
commises  soit  pendant  l'exercice  du  canon,  soit  en  approchant 
trop  les  mains  des  poulies  pendant  qu'on  hisse  les  embarcations; 
certaines  plaies  par  arrachement  ou  écrasement  ont  donné  lieu 
à  l'amputation  de  quelques  phalanges  de  doigts  ou  d'orteils,  et 
n^ont  occasionné  de  difformité  sérieuse  que  chez  un  homme  du 
Bnyard^  amputé  du  gros  orteil,  et  renvoyé  depuis  en  France 
en  raison  de  la  claudication  qui  le  rend  impropre  an  service. 

Les  érysipèles  phle^moneux  ont  été  peu  nombreux  dans  le 
trimestre  écoulé,  cl  sur  neuf  cas  qui  ont  été  obsrrvés,  uo  seul 
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a  acquis  une  gravité  inquiétante  par  les  foyers  purulents  nom- 
breux  et  profonds  qui  en  ont  été  la  conséquence;  c'est  chez  un 
homme  du  Napoléon;  la  maladie  siège  actuellement  encore  dans 
toute  l'étendue  du  membre  abdominal  gauche. 

Quelques  orcbites  traumaliques  ont  été  accompagnées  d'une 
induration  opiniâtre;  mais  les  craintes  qu'on  avait  d'abord  pu 
concevoir  sur  les  suites  de  la  maladie  se  sont  dissipées  ap:  es 
remploi  méthodique  et  prolongé  de  l'iodure  potassique  a  i'in- 
iérieur  ;  la  moyenne  de  ces  traitements  a  comporté  environ  cin- 
quante jours. 

Un  cas  d'hydrocèle  volumineux  mérite  une  mention  spé- 
ciale, à  cause  de  la  guérison  radicale  qu'en  a  obtenue  H.  ie 
chirurgien- major  du  Charlemagne  à  V aide  d'injections  vineuses; 
la  tunique  vaginale  est  actuellement  obturée,  et  il  n'est  pas 
douteux  que  le  succès  ne  soit  obtenu. 

Nous  n'avons  point  eu  à  subir,  cet  été,  l'épidémie  de  Tu- 
rondes  qui  avait  occasionné  l'an  passé,  en  août  et  septembre, 
de  si  nombreuses  exemptions  de  service  ;  la  cause  en  est  dans 
la  température  peu  élevée  dont  nous  avons  joui,  et  qui  n'a  pu 
dès  lors  suscitei^  pour  l'enveloppe  cutanée  ce  surcroit  d'activité 
qu'occasionnent  les  chaleurs  excessives. 

Enfin  je  ne  'ferai  qu'indiquer  ici  les  nombreux  abcès,  phleg- 
mons, anthrax,  panaris,  ainsi  que  les  adénites,  les  brûlures, 
les  entorses  et  d'autres  affections  chirurgicales  qui,  n'ayant 
point  acquis  de  gravité,  n'ont  déterminé  qu'une  exemption 
peu  prolongée  de  service  parmi  les  marins  de  l'escadre. 

Le  littoral  de  la  baie  de  Bésika  présente  une  côte  presque 
déserte  et  complètement  dépourvue  des  ressources  luxueuses 
que  Ton  trouve  dans  les  villes  maritimes;  cette  circonstance  si 
défavorable,  sous  bien  des  rapports,  a  cependant  constitué  une 
garantie  avantageuse  pour  nos  équipages,  dont  les  coamiunica-r 
lions  avec  la  terre  n'ont  point  été  suivies  du  développement 
des  maladies  syphilitiques;  aussi  ce  genre  d'affection  est-ii 
borné,  dans  les  relevés  trimestriels,  à  quelques  marins  envoyés 
récemment  de  France  pour  remplacer  des  hommes  congédiés 
ou  à  des  matelots  du  vaisseau  naguère  arrivé  de  Toulon,  17éna. 

Parmi  les  trente-deux  vénériens  qui  ont  été  traités  et  guéris 
dans  l'escadre,  vingt-trois  appartiennent  à  ce  vaisseau,  ie$ 
neuf  autres  sont  répartis  entre  le  Bayard,  le  Henri  /  F  et  ie  Sané. 

Ces  maladies  n'ont,  au  reste,  offert  aucune  gravité,  et  il 
serait  à  désirer  que  ce  fléau  de  l'humanité  pût  toujoiirs  être 
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roslrelui  dans  les  liniilcs  éiroiles  que  lui  ont  rorcément  assi- 
gnées les  cireonslances  du  dernier  trimestre. 

Los  mêmes  conditions  (lui  ont  servi  à  garantir  nos  hommes 
de  rinfection  syphilitique  leur  ont  également  été  profitables 
relativement  à  ht  non-transmisston  de  cériaines  maladies  con- 
tagieuses de  la  peau,  la  gale  surtout  ;  aussi  n*cn  comptons- 
nous  que  treize  cas  sans  complication  et  rapidement  guéris 
par  les  frictions  d*HeImerich. 

Quant  aux  autres  maladies  cutanées  telles  que  favus,  herpès, 
eczéma,  etc.,  le  nombre  en  est  tellement  minime,  et  leur  gué- 
risou  a  été  si  facile,  qu'elles  ne  méritent  point  une  mention 
spéciale;  cependant  il  existe,  une  exception  pour  un  vaste 
eczéma  chronique  et  rebelle  de  la  jambe,  chez  un  matelot  du 
Bayard;  ici  la  maladie  était  très-ancienne  et  exaspérée  par  le 
régime  du  bord  :  aussi  j'ai  dû  faire  diriger  sur  Toulon  le  marin 
qui  en  était  atteint,  à  cause  de  l'impossibilité  où  l'on  se  trouve 
à  bord  d'administrer  des  moyens  efficaces  pour  guérir  cette 
affection  quand  elle  a  jeté  dans  l'économie  des  racines  pro- 
fondes et  anciennes. 

£d  terminant  ces  considérations  sur  l'état  sanitaire  de  l'esca- 
dre, je  dirai  que  l'ensemble  en  a  été  satisfaisant  pendant  ce  tri- 
mestre;  le  nombre  des  exempts  de  service  est  moindre  que 
pendant  le  trimestre  précédent,  malgré  la  grande  quantité  de 
fièvres  intermittentes  qui  ont  dû  être  traitées,  et  qui  ont  occa- 
sionné une  suspension  de  travail  de  sept  jours  environ  pour 
chaque  homme  ainsi  atteint. 

La  proportion  des  malades,  des  accidents  et  des  décès,  n'offre 
rien  que  de  très-ordinaire  pour  une  agglomération  de  plus  de 
neuf  mille  marins. 

ÏJk  moyenne  des  exempts  de  service,  chaque  jour,  était  de 
quatre  et  demi  sur  cent  en  juin,  tandis  qu'elle  a  été  de  quatre 
nu  plus  pendant  ce  dernier  trimestre;  et  j'indique  ici  la 
moyenne  prise  sur  la  totalité  des  malades  de  l'escadre;  car 
certains  vaisseaux,  le  Napoléon  et  le'  Charlemagne  entre  autres, 
n'ont  eu  que  trois  exempts  de  service  sur  cent. 

Tout  fait  espérer  que  ce  chiffre  modéré  se  maintiendra  long- 
temps encore,  d'autant  mieux  que  l'épidémie  de  fièvres  palu- 
déennes n'acquiert  point  d'intensité,  et  parait  même  suivre 
une  progression  décroissante  sur  la  plupart  de  nos  bâtiments. 

J'ai  l'honneur  d'être,  avec  le  plus  profond  respect,  Amiral, 
votre  très-humble  cl  très  obéissant  serviteur, 

E.  Detille. 
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MARINE   ÉTRAN6ÈRE. 


ETUDES  SUR  LES  MARINES  ÉTRANGÈRES. 

LA  MARINE  HOUAKDAISE. —  {SuUe^.) 

Rapport  de  la  Commission  (CEnqnête  sur  la  Marine  hollandaise, 
présidée  par  le  prince  Henry  des  Pays-Bas. 

Bien  des  fois  dè\ik,  et  m^^me  dans  la  chambre  des  députés,  on 
avait  exprimé  le  désir  que  la  situation  do  la  marine  fût  Tobjet 
d*une  enquête  sérieuse,  et  qu'à  cet  effet  une  commission, 
composée  d'officiers  de  marine,  fut  chargée  d'éclairer  le  Mi- 
nistre sur  les  améliorations  qui  pourraient  être  introduites 
dans  le sejvice. 

Le  contre-amiral  J.  Enslie,  aujourd'hui  à  la  tête  du  dépar- 
tement de  la  Marine,  partageant  ce  vœu,  et  attachant  un  grand 
prix  à  ce  travail,  réunit  une  commission  dont  il  pria  le  prince 
Henry,  comme  lieutenant-amiral  et  chef  de  la  flotte,  de  vouloir 
bien  accepter  la  présidence. 

Le  prince  accepta  cette  tàclie,  et  la  commission  se  trouva 
composée  de  la  manière  suivante  : 

I^  prince  Henry,  président  ; 

Un  contre*amiral  ; 

Un  capitaine  de  vaisseau  ; 

Deux  capitaines-lieutenants  ; 

Deux  lieutenants  de  première  classe  ; 

Un  ingénieur  en  chef; 

Un  ingénieur  de  première  classe  (H.  Jansen)  ; 

Un  officier  d'administration  de  première  classe  ; 

En  tout  dix  membres. 

Le  Ministre  posa  à  celte  commission  vingt-trois  questions  à 
résoudre. 

Le  rapport  général  et  les  réponses  de  la  commission  ont  été 
publics  le  5  août  1852.  C'est  ce  travail  très^volumineux,  mais 
très-intéressant,  en  ce  qu'il  nous  permet  de  pénétrer  plus 

<  Voiries  précédentes  études  sur  la  marine  hollandaise,  t.  VIII,  pag.  411; 
et  t.  IX,  pag.  91  et  tSl. 
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avant  encore  dans  Forganisaiion  maritime  de  la  Hollande,  que 
nous  allons  mettre  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs,  en  Tabré- 
géant  autant  que  possible,  sans  rien  retrancher  cependant  des 
détails  importants  qu'il  renrerme. 

Après  la  publication  du  travail  de  la  commission,  M.  Rijk, 
si  compétent  dans  toutes  les  questions  administratives,  a  publié 
une  brochure  dont  il  a  bien  voulu  nous  adresser  un  exem- 
plaire. Celte  brochure  est  pour  nous  le  complément  de  Ten- 
quèle  officielle;  elle  contient  des  éclaircissements  et  des  aper- 
çus ingénieux  qu'il  est  de  notre  devoir  de  ne  pas  omettre. 

Rapport  à  Son  Excellence  le  Ministre  de  la  Marine, 

La  Haye,  5  août  1852. 

1^  commission,  réunie  par  votre  décision  du  14  février  de 
cette  année,  pour  répondre  à  des  questions  touchant  la  marine 
de  l'Etat,  a  l'honneur  devons  soumettre  son  ^travail.  Afin  de 
les  rendre  plus  claires,  la  commission  n  cru  devoir  faire  suivre 
ses  réponses  de  courtes  observations  à  Fappui. 

Dans  ce  rapport,  la  commission  a  Thonneur  d'exposer  à 
Votre  Excellence  : 

I.  Le  point  de  départ  de  son  travail  ; 

II.  Les  recherches  dans  lesquelles  la  commission  s'est  trou- 
vée engagée  à  raison  même  de  son  point  de  départ  ; 

IIL  Les  résultats  qu'ont  donnés  ses  recherches; 

l. 

Avant  de  traiter  aucune  question  en  particulier,  la  commis- 
sion s'est  tracé  un  plan  général,  et  il  lui  a  paru  que  la  princi- 
pale pensée  de  Votre  Excellence  pouvait  être  que  l'enquête 
fût  faite  au  point  de  vue  des  besoins  de  la  Hollande,  et  eu 
égard  aux  ressources  affectées  aujourd'hui  à  sa  marine. 

Bien  qu'aucune  question  spéciale  ne  touche  ce  dernier  point, 
la  commission  a  cru  néanmoins  qu'en  y  apportant  la  lumière, 
elle  pourrait  indiquer,  pour  les  fonds  destinés  à  la  marine, 
un  emploi  meilleur  et  plus  utile,  et  que  Votre  Excellence,  à 
qui  ce  service  important  est  confié,  voudrait  bien  accueillir 
cette  partie  de  son  travail. 

Quant  à  la  première  hypothèse,  c'est-à-dire  quant  aux  besoins 
de  notre  nation,  la  commission  a  incliné  ù  jeter  un  coup  d'œil 
rétrospectif  sur  tout  ce  qui  a  été  fait  dans  les  derniers  temps 
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pour  la  marine;  elle  s*est  rappelé  que,  tant  dans  les  chambres 
que  dans  la  presse,  il  s'est  manifesté  un  désir  général  d'avoir 
un  plan  bien  arrêté.  On  a  souvent  ajouté  qu'on  serait  disposé  à 
faire  plus  pour  la  marine,  si  on  ne  voulait  que  le  nécessaire,  et 
si  les  nouveaux  sacrifices  étaient  employés  ntilement;  mais 
qu'on  craignait  que  les  modifications  de  cabinets,  plus  qu'or* 
dinaires  dans  ces  derniers  temps,  n'eussent  une  Tàcheuse  in- 
fluence sur  la  marche  des  alTaires,  et  qu'un  ministre  ne  vint 
détruire  ce  qu'un  autre  aurait  fait,  dépensant  ainsi,  sans  utilité, 
des  sommes  considérables 

La  commission,  après  avoir  examiné  les  questions  posées 
par  Votre  Excellence,  a  reconnu  que,  pour  y  répondre  d'une* 
manière  convenable,  il  y  avait  lieu  d'abord  de  dresser  un  plan 
général  de  marine;  et  que  si  elle  parvient  à  démontrer 
le  besoin  qu'éprouve  le  pays  d'une  foice  navale  imposante, 
en  même  temps  que  Tinsulfisance  des  sommes  allouées  jus- 
qu'ici à  cet  effet ,  elle  aura  satisfait  au  désir  général ,  et 
trouvé  de  cette  manière  une  marche  toute  tracée  pour  ses 

travaux 

Car,  au  lieu  d'un  travail  qui  pouvait  rester  dans  les  attributions 
de  Votre  Excellence,  la  commission  a  vu  là  une  enquête  pour 
laquelle  chacun  de  ses  membres  doit  apporter  tous  ses 
soins 

11  est  donc  entendu  que  si  on  demande,  par  exemple,  à 
quel  degré  de  force  doit  être  portée  la  flotte  néerlandaise  en 
temps  de  guerre,  cela  voudra  dire  qu'on  désire  une  enquête 
sur  nos  besoins  en  pareille  occurrence,  sans  tracer  d'autres 
limites  que  celles  qu'indique  le  sens  commun,  sans  permettre 
un  développement  chimérique  de  forces  en  dehors  des  néces- 
sités, et  sans  perdre  de  vue  en  même  temps  la  situation  actuelle 
du  pays. 

C'est  de  ce  principe  qu'est  sorti  le  travail  de  la  commission. 

11. 

Pour  cette  enquête,  la  commission  ne  s'est  pas  hasardée  dans 
des  considérations  abstraites  sur  lesquelles  la  politique,  en 
mainte  circonstance,  pourrait  avoir  une  influence  quelconque. 
Ces  considérations  étaient  hors  de  sa  compétence;  la  commis- 
sion a  seulement  fait  ses  efforts  pour  indiquer,  d'une  manière 
générale,  de  quelle  force  navale  pourrait  avoir  besoin  la  Hol- 
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lande  dans  les  divers  cas  indiques  par  les  quatre  premières 
questions. 

On  a  émis,  dans  ces  dernières  années,  la  pensée  que  les 
forces  navales  de  la  Hollande  ne  devaient  être  maintenues  que 
pour  la  défense  et  la  conservation  de  nos  colonies,  et  que 
notre  faiblesse  ne  devait  pas  nous  permettre  d'avoir  des  vues 
plus  élevées.  C'est  un  principe  que  n*a  pu  admettre  la  com- 
mission. I.e  besoin,  pour  la  Hollande,  d'avoir  en  Europe  une 
marine  sur  un  bon  pied  est  réel  ;  mais,  a-t-on  dit,  notre  flotte 
ne  saurait  tenir  la  mer  contre  les  grandes  puissances  mari- 
times; pût-elle  le  faire  un  jour,  et  résister  à  Tune  d'elles,  elle 
ne  pourrait  tenir  contre  plusieurs.  En  raisonnant  de  cette  ma- 
nièi-e,  on  n€  trouverait  pas  une  marine  qui  remplit  le  bu(, 
c'est-à-dire  qui  pût  résister  à  toutes  les  autres 

D*un  autre  côté,  si  nous  n'avions  besoin  d*une  marine  que 
pour  nos  colonies,  ce  principe  nous  mènerait  bien  plus  loin  ; 
alors  le  ministère  et  nos  établissements  des  ports  seraient 
beaucoup  trop  développés,  beaucoup  trop  coûteux  ;  alors  une 
simple  marine  coloniale  nous  sufOrait  avec  une  administration 
supérieure  à  Batavia. 

Il  est  à  peine  néœssaire  de  donner  une  autre  preuve  que 
cette  opinion  est  erronée.  Si  Ton  jette  un  coup  d'œil  sur 
notre  situation  particulière,  une  plus  lonjçue  dissertation  de- 
vient inutile;  tout  Hollandais  connaît  parfaitement  la  situation 
lie  son  pays  et  la  vocation  bien  marquée  du  peuple.  La  défense 
du  sol  et  des  propriétés,  tes  conséquences  de  la  paix  et  de  la 
fçuerre  ;  nos  côtes,  nos  rivières,  notre  commerce  maritime  et 
nos  colonies,  tout  indique  le  besoin  que  nous  avons  d'une 
forte  flotte;  cette  flotte  doit  être  préparée  en  temps  de  paix 
et  en  partie  maintenue  au  service,  si  Ton  veut  pouvoir, 
à  l'heure  du  danger,  compter  sur  son  appui  et  sa  pro- 
tection  

La  commission,  admettant  que  la  marine  ne  doit  pas  être 
entretenue  seulement  pour  les  colonies,  mais  qu'elle  doit 
aussi  l'être  pour  la  métropole,  arrive  au  sujet  des  quatre  pre- 
mières questions  :  Quelle  doit  être  la  force  de  la  flotte? 

Cette  force,  la  commission  n'en  a  point  fait  une  chimère 
inaccessible  à  nos  moyens;  elle  l'a  tracée  telle  qu'elle  pense 
que  cet  Etat  non-seulement  doit  mais  pcnî  l'obtenir,  remet- 
tant à  des  temps  plus  propices  à  relever  celte  marine  et  à  la 
mettre  plus  en  rapport  avec  nos  besoins. 

ANN.   UAK.    1853. — T.    X.  25 
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Le  sentiment  des  dirGcuItés  qu'il  y  aurait  aujourd'hui  à  de- 
mander encore  de  grands  sacrifices  pour  cette  branche  du 
service  général  n'a  pas  échappé  à  la  commission.  Ce  sentiment 
même  a  fait  désirer  a  une  partie  de  la  commission  que  les  be< 
soins  de  la  flotte  ne  fussent  pas  exprimés  en  navires,  suppo- 
sant que  quant  à  présent  on  n*était  pas  en  mesure  d'y  satis- 
faire  

Cette  portion  de  la  commission  a  même  incliné  à  demander 
les  besoins  de  la  marine  en  hommei  pour  les  répartir  ensuite 
sur  tel  nombre  et  telle  espèce  de  vaisseaux»  selon  les  temps, 
mais  avec  une  mention  spéciale  de  nos  grands  besoins  en  na- 
vires dont  on  pourrait  conséquemment,  dans  un  temps  donné, 
ordonner  la  construction.  C'était  bien  là  primitivement  l'opi- 
nion de  la  majorité  de  lu  commission. 

Mais  en  traitant  la  vingt-deuxième  question  {prix  de  revient 
de  la  floue  néceisaire  pour  le  service)^  la  commission  s'aperçut 
que  par  cette  manière  de  raisonner  elle  ne  répondrait  pas  ca- 
tégoriquement à  la  question  posée  par  Votre  Excellence. 

Quelques  divergences  d'opinion,  quant  à  l'emploi  des  fonds 
alloués,  ne  tardèrent  pas  à  disparaître,  et  il  fut  résolu  que  les 
allocations  obtenues  devaient  tout  d'abord  être  consacrées  a 
l'entretien  du  matériel  existant 

L'enquête  sur  la  force  de  la  flotte,  par  l'introduction  drs 
quatre  premières  questions,  conduisait  nécessairement  à  l'exa- 
men de  ce  qui  existait  actuellement  et  de  qui  avait  été  fait 
quelque  temps  auparavant.  La  commission,  qui  avait  déjà  In 
triste  expérience  des  choses,  est  cependant  encore  restée  étonné;* 
■et  émue  du  déclin  du  matériel  de  notre  marine  de  guerre. 

Suivant  le  rapport  d'une  commission  d'Etat  pour  la  marine, 
nommée  par  ordonnance  royale  du  15  moi  1828,  rapport  qui 
fut  publié  le  2  juin  de  l'année  suivante,  l'Etat  possédait  alors 
une  marine  dont  on  pouvait  estimer  la  valeur  à  22  millions  de 
florins  (46,200,000  francs),  et  on  jugeait  nécessaire  une  aug- 
mentation de  25  millions  de  florins,  de  sorte  que  la  marine  de 
guerre  effective  (car  on  n'y  comprenait  même  pas  un  certain 
nombre  de  petits  navires)  aurait  pu  représenter  un  cai^itai  de 
47  millions  de  florins  (98,700,000  francs). 

Telle  était  la  situation  navale  que  Ton  s'était  créée  pour  l'ave- 
nir, et  à  laquelle  on  pensait  arriver  dans  une  courte  période 
de  dix  années.  Depuis  cette  époque,  vingt-quatre  années  se 
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soni  écoulées;  et  dans  quel  état  ont-elles  laissé  noire  marine? 
La  vérité,  Térité  affligeante,  c'est  que  la  marine  de  l'Etat 
ne  peut  pas  être  évaluée  à  plus  de  14  millions  de  florins 
(29,400,000  francs)  ;  et  encore  fait-on  entrer  en  compte  un 
certain  nombre  de  navires  de  valeur  insignifiante  qui  ont 
remplacé  dans  le  service  des  colonies  les  navires  de  guerre,  y 
compris  même  les  corvettes. 

Ainsi,  sans  compter  la  diminution  de  force  de  nos  navires, 
nous  trouvons,  dans  une  période  de  vingt-quatre  ans,  une  di- 
minution de  valeur  de  plus  de  7  millions  de  florins,  ou  un 
tiers  de  la  valeur  totale  ! 

Sans  graves  événements  résultant  soit  des  tempêtes,  soit  du 
feu  de  l'ennemi,  la  marine  hollandaise  est  aujourd'hui  descen- 
due à  l'état  suivant  : 

2  taissewix  de  li£;iie  de  S*  elasse. 
il  frégates. 

11  eorvetles. 

3  brieks  de  ir«  classe. 

Il  y  aurait  à  y  ajouter  les  navires  suivants  en  assex  bon 
<élat  : 

â  vaisseaax  de  ligne  de  !'•  classe  )  .  _,  ^    . 
4»         _  _.  oe      —    Jdont  3  vieux. 

2  s/^  frégates  1«  classe. 

6V«      -        «•      - 

1  -*     rasée. 

5  */4  eorveltes  1'*  elasse. 

2  —        2»      — 
10  bricks  1"     — 

parmi  lesquels  on  a  compté  les  navires  sur  chantier  pour  leur 
<legré  d^ avancement. 

En  regard  de  cette  visible  et  déplorable  décadence  de  notre 
marine,  on  n'a  guère  à  présenter  que  quelques  acquisi- 
tions en  bâtiments  à  vapeur ,  et  on  certain  nombre  de  petits 
navires  pour  le  service  des  colonies,  lesquels,  dans  les  cir- 
<;onstances  actuelles  coûtent  ù  l'Etat  beaucoup  d'argent,  et  em- 
ploient un  nombreux  effectif  qui  devrait  être  sur  de  grands 
vaisseaux;  les  équipages  se  trouvent  ainsi  divisés  sur  un  cer* 
^ain  nombre  de  coques,  au  grand  détriment  de  l'éducation  de 
nos  officiers  et  de  l'instruction  de  nos  matelots. 

L'approvisionnement  du  matériel  a  aussi  remarquablement 
diminué;  celui  de  bois  de  chêne,  pour  lequel  un  crédit  exlraoi^ 
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t}tnaiic  de  i  million  de  florins  (2,10(^,000  francs)  fut  vote,  a\'ait 
été,  depuis  1824  jusquà  1835,  d'environ  60,000  aunes  cubes 
(50,000  niètres  cubes),  soit  une  valeur  de  2  millions  de  florins. 
En  1842, cet  approvisionnement  avaitdiminué  de  plus  de  moitié. 

Cependant  il  s'était  relevé  depuis  lors,  et  atteignait,  suivant 
les  éclaircissements  donnés  à  Tappui  du  budget,  au  1'^  jau- 
vier  1851,  à  41,617  aunes  cubes;  mais  il  est  vrai  qu'on  y 
comprenait  des  bois  qui  ne  pouvaient  servir  à  de  nouvelles 
constructions  de  navires  de  guerre. 

La  consialj^tion  de  cette  décadence  a  nécessairement  con- 
duit la  commission  à  en  rechercher  les  causes,  et  elle  doit  si- 
gnaler parliculièrement  les  suivantes  : 

La  situation  politique  du  pays  pendant  cette  période; 

La  suppression  de  la  marine  coloniale,  et  son  adjonction  à 
ia  marine  métropolitaine; 

Les  règlements  financiers  et  les  lois  touchant  la  matière; 

Enfin  les  réductions  successives  opérées  sur  la  portion  du 
budget  consacrée  à  la  marine,  en  présence  des  exigences  tou- 
jours croissantes  de  Topinion  publique  et  des  nombreux  be- 
soins de  l'époque. 

A  peine  le  roi  venait-il  d'approuver  hautement  le  piojet 
du  ministre  de  la  Marine,  relié  au  rapport  de  la  com- 
mission d'Etat  de  1828,  à  peine  venait-on  d'y  donner  un  com- 
mencement d'exécution,  pour  amener,  en  une  période  de  div 
ans,  la  flotte  hollandaise  au  cadre  fixé,  qu'éclatèrent  les  fatales 
journées  de  1830.  Tout  dut  alors  être  sacrifié  à  la  défense  do 
l'intérieur  et  aux  armements,  et  les  constructions  et  le  maté- 
riel furent  négligés  ou  supprimés. 

Lorsqu'on  fat  sorti  de  celle  situation  épuisante,  l'état  dos 
finances  exigea  qu'on  réduisit  les  dépenses,  et  qu'on  se  ren- 
fermât pour  le  moment  dans  le  strict  nécessaire;  ia  marint* 
supporta  surtout  ces  nécessités  du  moment.  Apparemment 
ce  fui  à  cette  époque  que  le  projet  de  réunir  la  marine  colo- 
niale à  la  marine  métropolitaine  ne  parut  plus  inacceptable, 
parce  que  de  la  suppression  de  la  première  on  attendait  une 
grande  économie;  autrement  on  ne  pourrait  pas  s'expliquer 
comment  on  aurait  pu  arriver  à  une  mesure  que  la  commis- 
sion de  1828  avait  mûrement  examinée,  et  que  par  un  grand 
nombre  de  raisons  elle  avait  repoussée  dans  son  rapport. 

La  réunion  des  deux  marines  ne  fut  cependant  pas  aus.si 
pernicieuse  pour  le  pays  que  l'aoreplation  de  2,500,000  florins 
(5,250,000  francs^,  comme  subside,  qui  eut  lieu  en  1838,  d'après 
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«onvenlion  entre  le  ministre  des  colonies  et  le  direcleui*  géné- 
ral de  la  marine,  subside  qui  devait  représenter  la  valeur  de 
(entretien  de  la  marine  coloniale* 

A  peine  lanoexion  des  deux  marines  était-elle  opérée  que, 
sur  la  demande  de  nos  établissements  des  Indes  orientales, 
Tescadre  auxiliaire  de  la  marine  hollandaise,  fixée  à  1,400 
hommes  d*elTèctif,  fut  augmentée  et  portée  à  2,157  hommes. 

Le  département  de  la  marine  remplit  immédiatement  les  en« 
gagemenis  qu*il  avait  contractés^  mais  celui  des  colonies,  em- 
barrassé sans  doute  par  les  circonstances,  ne  put  fournir  le 
subside  qui  lui  avait  été  demandé. 

Les  documents  de  Tépoque  prouvent  que  Tespèce  de  contrat 
qui  avaitété  fait  ne  futjamaiscomplétementexécuté.  Des  plaintes 
s*élevèrent  bientôt,  mais  elles  ne  furent  pas  écoutées,  jusqu'à 
ce  qu'enfin,  en  1840,  le  département  de  la  marine  fut  réuni  à 
celui  des  colonies,  par  ordonnance  royale  du  20  juillet . 

Le  ministre  des  colonies  devint  alors  le  chef  des  deux  dé- 
partements. Du  subside  de  2,500,000  florins  que  devaient 
tes  colonies  à  la  marine,  il  n'en  fut  plus  parlé  »  et  il  ne 
fut  guère  payé  dès  lors  que  les  dépenses  de  Tescadre  aux 
hides  orientales,  pour  fournitures,  solde  partielle,  répara- 
lions,  etc.,  etc.  Les  réparations  et  autres  dépenses  étaient 
comptées  à  la  marine  à  un  prix  très-élevé,  d'après  le  Tarif  des 
Indes,  et  comme  à  un  simple  particulier,  de  sorte  que  la  contri- 
bution totale  des  colonies  se  trouvait  réduite  à  1 ,200,000  flo- 
rins, juste  ce  qui  est  fourni  aujourd'hui  par  les  Indes  orien- 
tales pour  l'escadre  qui  y  fait  le  service. 

Pendant  ce  temps,  la  marine  avait  à  sa  solde  une  flotte  coû- 
teuse, presque  entièrement  construite  pour  le  service  des  colo- 
nies, et  elle  entretenait,  à  l'extérieur  le  plus  souvent,  plus  de 
2,400  hommes  d'équipages  (et  même  en  1849  le  nombre  des 
Européens  s'éleva  à  2,938),  quand,  avant  la  réunion  des  deux 
marines,  le  service  n'exigeait  que  1,400  hommes. 

Dans  les  dernières  années  de  son  existence,  la  marine  colo- 
niale, qui  déclinait  de  jour  en  jour,  avait  cédé  à  la  marine 
métropolitaine  un  certain  nombre  de  navires  en  très-mauvais 
état  contre  lesquels,  dans  l'intérêt  du  service,  on  fut  forcé 
d'expédier  un  matériel  presque  complètement  neuf.  Pour  sa- 
usfaii*e  aux  vœux  des  colonies,  on  s'est  procuré  des  bateaux  à 
vapeur  dont  les  machines  coûteuses  et  l'entretien  annuel  sont 
une  lourde  charge  pour  notre  mince  budget.  ^ 
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La  commision  a  désiré  savoir  ce  que  le  département  dos 
colonies  avait  payé  aonuellement,  tant  pour  dépenses  de 
l'escadre  auxiliaire  que  pour  sa  propre  marine ,  avant  sa 
réunion  à  celle  de  la  métropole,  quoiqu'elle  fût  certaine  à 
l'avance  d'arriver  à  un  tout  autre  chiffre  que  les  1,200,000  flo- 
rins fournis  depuis  1840 

Les  renseignements  obtenus  a  cet  égard  du  département 
des  colonies  portent  à  2  millions  de  florins  environ  la  dépense 
annuelle 


La  commission  manquant  de  renseignements  complets, 
et  supposant  qu'on  n'a  pas  remboursé  exactement  par  an 
1,200,000  florins,  porte  le  chiffre  à  1,250,000  florins,  et  elle 
dresse  le  tableau  comparatif  suivant  où  Ton  trouve  que  la 
contribution  coloniale  est  loin  de  suivre,  dans  ses  accroisse-. 
I[i\ents,  le  personnel  entretenu  et  le  matériel  à  flot. 
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La  commission  sait  qu'outre  le  subside  indiqué  ci-dessus, 
pour  la  flotte  coloniale,  il  est  payé  d'autres  dépenses  dans  les 
Indes  orientales  au  compte  de  la  marine  ;  que,  par  exemple,  le 
paquebot-poste  de  Batavia,  les  bateaux  à  vapeur  en  fer  Bornéo 
et  Célèbes,  les  croiseurs  et  les  embarcations  aflectées  au  ser- 
vice civil  viennent  encore  à  la  charge  des  colonies,  ce  qui 
porte  son  budget  à  environ  2  millions  de  florins 

Il   résulte  du  tableau  qui  précède,  pour 

la  moyenne  des  six  années  1 846-5 f ,  qu'il  a  été  entretenu 
5,317  Européens  et  456  insulaires,  soit  5,773  hommes  sur 
68  navires,  et  que  la  dépense  a  été  de  6,724,956  florins* 
(14,122,400  Trancs).  Les  colonies  ont  employé  27  navires 
montés  par  2,097  Européens  et  456  insulaires,  soit  en- 
semble 2,553  hommes,  et  ont  payé  environ  1,250,000  florins 
< 2,625,000  trancs)  ;  c'est-à-dire  que  pour  l'emploi  d'à  peu  près 
la  moitié  de  nos  forces  en  navires  et  en  matelots,  les  colonies 
ont  contribué  pour  environ  un  sixième  de  la  dépense. 

Lorsqu'on  pense  que  cet  état  de  choses  dure  depuis  dix  ans, 
que  des  sommes  importantes,  dues  depuis  1838  par  le  dépar- 
tement des  colonies  n'ont  jamais  été  remboursées^  on  ne 
s'étonne  plus  du  dépérissement  de  la  marine  de  guerre  bol- 
landaise. 

Antérieurement  les  budgets  de  plusieurs  exercices  se  con- 
fondaient, de  sorte  que  les  fonds  restés  libres  sur  une  année 
pouvaient  être  employés  dans  une  auCre ,  le  produit  de  tout  ce 
qui  était  vendu  restait  à  la  disposition  du  département,  et  les 
chiffres  des  pensions  et  du  gardiennage  (wachtgelden)  n'étaient 
pas  alors  aussi  élevés. 

Plus  tard  les  règlements  financiers  et  les  lois  spéciales  ont 
apporté  à  cela  de  grands  changements  au  préjudice  du  dépar- 
lenrient.  Ainsi,  actuellement,  les  crédits  ouverts  pour  un  exer- 
cice, s'ils  ne  sont  pas  employés  ou  destinés  à  un  emploi,  re- 
tournent au  trésor.  Toutes  les  dépenses  que  l'on  a  pu  prévoir 
ne  peuvent  cependant  pas  toujours  être  effectuées  dans  un 
laps  de  temps  déterminé  ;  pour  citer  un  exemple,  Tarrivée  d'un 
navire  dont  l'équipage  doit  être  payé,  si  elle  a  lieu  quinze 
jours  plus  tôt  ou  quinze  jours  plus  tard,  établit  une  différence. 
Dans  une  période  de  dix  années,  de  1841  à  1850,  la  marine  a 
ainsi  rendu,  en  moyenne,  200,000  florins  par  an  (420,000 francs)» 
somme  importante  pour  un  budget  peu  élevé. 

Le  produit  des  ventes,  qui  doit  faire  retour  au  trésor,  n'est 
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pas  DOQ  plus  sans.iroporlance.  Dans  l'espaee  de  six  années  on 
remarque  qu*il  s'esi  élevé  à  environ  50,000  florins  par*  an  en 
moyenne. 

Enfin  le  gardiennage  (wachlgelden),  les  pensions  et  autres 
dépenses  s'élèvent  bien  plus  haut  qu'autrefois,  lis  sont  pour 
l'exercice  courant  de  350J04  florins,  sur  un  chiffre  final  de 
5,475,313  florins. 

Le  cbiffi-e  du  budget,  par  suite  des  embarras  financiers 
où  se  trouvait  TÉiat  dans  les  années  1844-45  et  lM6-i7,  fut 
réduit  de  440,000  florins  (924,000  francs).  En  même  temps 
que  diminuaient  les  ressources,  les  besoins  ne  faisaient  que 
s'accroitie  et  les  prix  s'élever,  par  suite  d'une  disposition 
plus  parfaite  des  navires  et  dm  développement  donné  à  la 
marine  à  vapeur  dont  le  nombre  de  coques  est  aujourd'hui 
de  20. 

Le  prix  de  certains  objets  restant  fixe  ou  tendant  à  s'élever, 
comme  pour  les  machines  à  vapeur  et  le  charbon  de  terre,  le 
personnel  de  la  marine  étant  maintenu,  il  fallut  faire  porter 
cette  réduction  sur  les  approvisionnements  et  les  construc- 
tions de  navires  de  haut  rang  ;  on  retrancha,  sur  les  construc- 
tions notamment,  un  demi  million  de  florins  ;  de  sorte  qu'on 
fut  obligé  d'abaisser  le  prix  de  la  main-d'œuvre  dans  les 
chantiers  et  de  le  porter  aux  deux  tiers. 

Quoiqu'elle  n'ait  pas  à  revenir  sur  les  raisons  qui,  durant 
l'époque  précitée,  ont  été  la  cause  de  la  décadence  de  notre 
marine  de  guen*e,  attendu  qu'elles  ont  été  données  en  parlant 
du  budget,  la  commission,  dans  le  cours  de  son  enquête,  a 
cependant  encore  remarqué  des  articles  de  dépense  qui  n'ap- 
partiennent pas  en  propre  au  budget  de  la  marine,  et  qui  font 
paraître  son  chiffre  plus  élevé  qu'il  ne  l'est  en  réalité  ;  ces  dé- 
penses s'élèvent  ensemble  à  la  somme  de  194,426  florins 
(408,000  francs),  dont  180,962  florins  (380,000  Francs)  sont 
payées  pour  les  balises,  etc. 

La  commission  passe  ici  en  revue  les  questions  qui  lui  ont 
été  posées,  et  résume  en  quelques  mots  l'opinion  qui  s'est 
formulée  dans  son  sein  ;  on  a  cru  devoir  supprimer  ici  toute 
«ctte  partie  du  rapport  qui  ferait  double  emploi  avec  les 
extraits  que  nous  nous  proposons  de  donner. 

111. 

e  4  ...  La  commission,  dans  ses  réponses  aux  questions 
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posées,  n'a  dit  que  ce  qui  éeait  absolument  nécessaire»  et  a 
tâché* de  se  renrermer  dans  lé  cercle  de  ses  attributions. 

Mais  la  question  principale,  la  question  qui  domine  lontes 
les  autres,  celle  doAt  s'est  occupée  surtout  la  commission, 
c'est  l'absolue  nécessité  de  mettre  la  main  au  rétablissement 
de  notre  marine  nationale,  si  on  ne  veut  la  voir,  d'ici  à  peu, 
tout  à  fait  annihilée. 

La  décadence ,  déjà  si  sensible  depuis  1828  jusqv'i  cette 
époque,  pourrait  arriver  encore  à  un  degré  plus  affligeant  si 
on  persistait  à  suivre  la  voie  où  nous  sommes  engagés  ;  car  fe 
temps  n'est  pas  loin  où  nous  ne  pourrons  plus  présenter  on 
seul  navire  de  guerre,  où  Le  glorieux  pavillon  de  la  Hollande» 
jadis  la  terrenr  de  renneiHi  et  le  soutien  de  nos  aHiés, 
qui ,  il  y  a  de&  siècles ,  iottait  avec  honneur  sur  toiHes 
les  mers,  n'ornera  plus  que  des  navires  insignifiants,  et  ou 
enfin  notre  pays  cessera  de  compter  comme  puissance  ma* 
ritime. . 

Déjà,  dans  une  discussion  publique  sur  la  position  oeverte^ 
du  Helder  et  de  Nieuwe-Dtep  du  côté  de  la  mer,  on  a  prononcé^ 
ces  tristes  paroles  que  nom  n'av(m»  pluê,  à  proprement  pmr» 
1er,  de  marine.  Ceci  n'est  pas  encore  complètement  exact». 
mais  si  Ton  continue  de  suivre  les  mêmes  errements,  d'ici  a 
peu  de  temps  cette  prévision  choquante  sera  devenue  une^ 
réalité. 

C'est  une  bien  pénible  tâche  que  de  faire  entendre  des  vc^ 
rites  aussi  dures,  aussi  afBigeantes,  mais  la  commission  eoBS»- 
dère  confnie  une  obligation  ponr  elle  de  dire  toute  sa  pensée 
au  rot  et  au  pays.  Elle  considère  comme  au-dessous  d'elle  de 
pallier  ou  de  cacher  le  misérable  état  où  notre  marine  est 
arrivée;  elle  croit  qu'il  lui  appartient  de  mettre  à  nu  et  de 
sonder  la  plaie,  afin  qu'on  voie  la  misérable  situation  dans,  la- 
quelle nous  nous  trouvons,  afin  que,  s'il  en  est  temps  encore, 
on  emploie  tous  les  moyens  pour  rétablir  notre  matériel  naval, 
le  signe  le  plus  frappant  de  notre  force,  l'appui  de  nos  riches 
établissements,  la  garantie  dé  notre  indépendance,  ce  qui  enGn 
à  l'extériewr  nous  fait  honorer  et  considérer. 

Pour  le  gouvernement,  pour  le  pays,  il  doit  être  clair  que 
la  question  n'est  plus  aujourd'hui  de  développer  la  marine  a« 
moyen  de  quelques  allocations  de  fonds,  selon  que  les  besoins, 
sans  cesse  croissants,  du  service  l'exigeraient  ;  les  choses  sont 
allées  si  loin,  que  la  question  est  de  savoir  si  nous  laisserons 
consommer  la  ruine  de  notre  marine  militaire,  ou  si  nonsTen^ 
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iretlendrons,  coinioe  ii  convieot  à  un  pays  tel  que  le  nôtre,  de 
peu  d'étendue  il  est  vrai,  mais  placé  à  remboachure  de  grands 
fleuves  qu'il  coiDniande,  plus  riche  que  certaines  grandes  nat- 
tions, possesseur  d*un  commerce  immensot  d'une  flotte  mar- 
chande comme  on  n'en  saurait  guère  trouver  d'autre,  et  de 
colonies  d'où  nous  tirons  des  trésors. 

Quand  unt  de  raisons  s'accumulent  pour  maintenir  sur  un 
bon  pied  notre  marine  de  guerre  ;  quand  on  songe  que  nos 
trésors,  fruits  d'une  longue  prospérité,  que  notre  liberté, 
notre  repos  sont  là  sur  un  terrain  découvert,  est-il  besoin  d'en 
dire  davantage? <   •  .  < 

La  Hollande  doit  avoir  appris  par  rhisloire  et  par  sa  propre 
histoire,  qu'un  pays  sans  défense  est  souvent  Tobjei  de  la  con- 
voitise. 

On  a  dit  souvent  que  la  marine  faisait  le  service  deat  elle 
était  chaînée,  qu'on  se  renfermait  dans  les  sommes  allouées 
pour  l'arme,  et  que  nous  pourrions  continuer  de  rester  dans 
cet  état  de  choses;  la  commission  sait  que  cela  a  été  ré- 
pété bien  des  fois,  mais  ce  sont  de  dangereuses  maximes  qui 
devaient  produire  et  qui  ont  produit  de  tristes  résultats.  Par 
l'exiguité  des  moyens  donnés  à  la  marine,  non-seulement  elle 
a  dû  consommer  ses  revenus,  mais  encore  une  grande  partie 
de  ce  qu'on  pourrait  appeler  son  capital;  et  que  sera-ce, 
dans  la  suite,  les  nécessités  du  service  croissant  avec  les  dé- 
penses, si  actuellement  de  puissants  moyens  ne  sont  pas  mis 
en  jeu  ? 

On  ne  parle  pas  ici  de  l'armée  ;  la  commission  ne  pourrait 
peut-être  pas  en  juger  sainement,  car  elle  ne  sait  pas  si  l'armée 
est  en  état  de  décadence,  si  cette  décadence  est  aussi  profonde 
que  celle  de  la  marine;  nmîs,  dans  tous  les  cas,  après  l'année, 
il  y  a  ta  garde  nationale  mobile  (scbutterijen),  il  y  a  la  nation 
tout  entière,  qui  saura  défendre  le  pays  en  cas  de  besoin,  pré- 
cisément parce  qu'elle  verra  clairement  le  danger  qui  la  me- 
nace; derrière  la  marine,  il  n'y  a  rien,  et  on  ne  crée  pas  une 
marine  eu  un  instant,  même  au  par  du  danger. 

Ou  ne  parlera  pas  longtemps  des  crédits  donnés  à  la  marine, 
ou  si  on  le  fait,  on  ne  dira  juste  que  ce  qui  est  nécessaire;  on 
n'oubliera  pas  cependant  que  les  sources  de  richesses  où  sont 
puisés  nos  revenus  ont  été  découvertes  par  la  marine,  que 
c'est  encore  à  elle  qu'est  réservé  le  soin  de  les  surveiller.  Si 
on  la  laisse  tomber  en  ruine,  ces  sources  seront  bientôt  taries^ 
et  desséchées. 
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Il  uy  a  pas  à  rappeler  seulement  la  gloire  de  nos  ancêtres, 
<|ui  pourrail  n'être  pas  un  mobile  assez  puissant,  il  y  a  encore 
à  montrer  que  le  véritable  intérêt  de  TEtat  est  d'assurer  dans 
l'avenir  ce  qui  existe  aujourd'hui,  et  conséquemment  de  s'efTor^ 
cer  de  rétablir  la  marine. 

Comme  un  des  moyens  de  donner  un  nouveau  développement 
à  la  marine,  la  commission  met  au  premier  plan  une  contribu- 
tion pins  élevée,  plus  juste,  tirée  de  la  caisse  coloniale.  Elle 
pense  avoir  suffisamment  démontré  que  cette  contribution  n'esi 
pas  suffisante,  et  que  c'est  à  cette  insuffisance  qu'il  faut,  en 
grande  partie,  attribuer  l'état  présent  de  notre  force  navale. 
La  commission  insiste  sur  le  chiffre  de  2,500,000  florins  qui  fui 
fixé,  en  1838,  comme  subside,  après  délibération  du  ministi*e 
des  colonies  et  du  directeur  général  de  la  marine 

Cette  somme  fut  réduite  à  1,200,000  florins,  phis  tard,  c'est* 
à-dire  à  l'époque  où  Ton  réunit  les  deux  départements  entre* 
les  mains  du  ministre  des  colonies;  on  le  fll  certainement  avec 
l'intention  d'augmenter  le  disponible  de  la  caisse  coloniale 
dont  l'Etat  avait  tant  besoin;  mais  en  contimiant  depuis  lors 
de  ne  donner  à  la  marine  que  cette  somme,  on  sacrifiait  le  né- 
cessaire, on  faisait  une  mauvaise  économie,  et  on  commettait 
une  grande  faute  politique 


Si  l'on  examine  l'emploi  général  des  ressources  de  l'Etat, 
on  remarque  tout  de  suite  une  séparation  complète  entre  les 
finances  de  la  Hollande  et  celle  des  Indes  hollaivctaises.  Il  y  a 
ainsi  pour  la  métropole,  comme  pour  les  colonies,  dans  tous 
les  départements  ministériels,  un  budget  particulier,  une  comp- 
tabilité spéciale,  sauf  au  département  de  la  marine 

lue  ministère  de  la  guerre  n'entretiendrait  pas  un  seul  soldat 
aux  Indes  sans  faire  contribuer  la  caisse  coloniale  ;  la  marine, 
au  contraire,  depuis  longtemps  a  souffert  des  pertes  considé- 
rables, qu'il  y  a  lien  de  réparer  le  plus  promptement  possible. 

Au  point  de  vue  d'une  bonne  administration,  la  commission 
recommande  donc  d'élever  le  chilTre  du  subside  des  colonies  à 
2,500,000  florins  (5,250,000  francs). 

Un  calcul  a  amené  à  remarquer  que  le  service  des  Indes 
orientales  exige  les  4/9  de  notre  force  navale,  et  que  les  éta- 
blissements ne  contribuent  cependant  que  pour  1/6  dans  la 
dépense. 

Dans  le  cas  où  on  adopterait  le  projet  de  la  commission,  oit 
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pourrait  porter  le  chiffre  du  budget,  pour  une  force  active  de 
5,586  hommes  d'équipage  (sans  indigènes),  à  8,120,000  florin» 
(17  millions  de  francs)  {* 2,4 24  hommes  (sans  indigènes)  seraient 
aflectés  au  service  des  Indes  orientales,  pour  un  subside  de 
2,500,000  florins;  de  sorte  que  nos  établissements,  pour  un 
peu  moins  qu*un  tiers  de  la  dépense,  auraient  encore  à  leur 
service  les  4/9  de  notre  force  navale. 

Outre  l'augmentation  du  subside  colonial  de  1,300,000  flo- 
rins ,  on  pourrait  demander  aux  éiats  généraux  une  addition 
de  300,000  florins  au  budget  de  la  marine. 

Depuis  1842,  ce  budget  a  subi  en  deux  fois  une  diminution 
qui  se  totalise  à  440,000  florins.  Cette  réduction  n'a  été  opérée 
qu'à  titre  de  mesure  temporaire^  rendue  nécessaire  par  un  état 
<le  choses  politique  qui  n'existe  plus  ;  on  n'hésitera  donc  pas 
a  rendre  à  la  marine  les  ressources  qui  lui  ont  été  enlevées, 
surtout  quand  il  s'agit  de  rétablir  une  force  navale  qui  tombe 
en  ruine. 

La  réunion  de  ces  deux  sommes,  ainsi  que  pourra  le  remar- 
quer Votre  Excellence,  est  égale  au  chiffre  fixé  par  la  commis- 
sion dans  sa  réponse  à  la  question  vingt-deux,  comme  néces- 
saire pendant  une  période  de  douze  années  pour  rétablir  notre 
marine;  plus  tard  le  subside  seul  des  colonies,  ajouté  au  crédit 
actuel,  sera  suffisant  pour  entretenir  le  matériel  indiqué  par  la 
commission  comme  devant  être  celui  qu'au  minimum  il  nous 
appartient  d'avoir  à  flot. 

Dans  le  cas  cependant  où,  malgré  tous  les  avis  sérieux,  on 
ne  pourrait  arriver  à  augmenter  la  contribution  coloniale,  la 
<.'ommission  pense  devoir  soumettre  à  Votre  Excellence  cette 
proposition  :  de  décider  qu'une  flotte  sera  fournie  aux  colonies 
pour  un  montant  de  1,200,000  florins,  que  cette  force  sera 
suffisante  pour  la  garde  et  la  surveillance  des  établissements 
hollandais  des  Indes  orientales,  et  que  Tenvoi  de  navires  et  de 
matelots  sera  modifié  en  conséquence. 

De  cette  manière,  Votre  Excellence  pourra  songer  à  rétablir 
les  moyens  de  défense  maritime  de  la  Hollande  même,  ce  qui, 
dans  l'opinion  de  la  commission,  ne  doit  pas  plus  longtemps 
être  perdu  de  vue. 

Le  vulgaire  est  très-disposé  à  juger  légèrement  des  choses; 
il  n'est  pas  rare  qu'à  la  suite  d'événements  iïicheux  ,  de 
désastres  publics,  il  jette  le  blâme  sur  celui  qui  se  trouve  lo 
plus  à  sa  portée,  ou  qui  reste  le  gardien  des  ruines;  la  com- 
mission  pense  donc  qu'il  n'est  pas  de  peu  d'importance, 
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puisque  Tétat  précaire  de  notre  marine,  tant  de  Tots  déclaré  et 
rois  au  jour  n'a  rien  produit  en  sa  faveur,  puisque  l*on  a  con- 
tinué de  marcher  avec  une  insuffisance  Bien  constatée  de  res- 
sources, de  faire  en  sorte  que  l'on  sache  que  d*ici  à  bientôt 
il  ne  faudra  plus  compter  sur  elle^ 


IjCê  membreê  de  la  eommissimi  : 

Henry,  prince  des  Pays-Bas,  président ^ 

Van  Francil, 

De  Smet  van  den  Brobc&e» 

Bbrghins, 

B.-G.  ESCHER, 

Tromp, 

H.  Camp, 

H. -G.  Jansen, 

Keupe,  secrétairt*. 

On  volt  que  la  commission  fuit  une  triste  peinture  de  la 
situation  actuelle  de  la  marine  hollandaise.  Elle  est  évideoi*^ 
ment  exagérée;  mais  on  comprendra  que  la  commission  a  eu 
vue  de  réveiller  l'attention  du  pays,  d'appeler  toute  sa  soUici- 
lude  sur  Tarme  qui  Ta  enrichi  en  doublant  sa  population,  et 
»«^n  donnant  un  immense  développement  à  ses  possessions  dans 
les  deux  Indes. 

Il  est  temps,  en  eiïet,  que  la  Hollande  songe  à  mettre 
sur  chantier  quelques  vaisseaux  pour  remplacer  ceux  qu'elle 
compte  encore,  mais  qui  sont,  il  paraît,  incapables  de  servir 
en  cas  de  guerre.  Là,  cependant,  n*est  pas  encore  sa  fai- 
blesse; elle  est  plutôt  dans  son  approvisionnement,  véritable 
richesse  de  toute  marine  effective,  sorte  de  capital,  comme  le 
dit  la  commission,  qu'il  faut  chercher  à  augmenter  chaque 
année. 

Les  moyens  que  propose  la  commission  pour  rétablir  la 
marine  nous  paraissent  bien  aléatoires,  puisque  le  plan  pro* 
posé  devra  être  mis  à  exécution  dans  une  période  de  douze 
années;  pendant  ce  laps  de  temps,  que  d'événements  intérieurs 
ou  extérieurs  peuvent  venir  ruiner  les  projets  de  la  Hollande! 

Cependant  on  ne  peut  se  dissimuler  que  la  paix  se  mainte* 
nant  pendant  ces  douze  années,  la  marine  hollandaise  aura 
bénéficié  d'à  peu  près  quaravie  milUons  de  francs^  somme  im- 
portante si  on  la  compare  à  ses  ressources  annuelles. 
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Le  stipplëmèRt  de  sibdide  demandé  aux  c&lonies  pat*  la  coni' 
roîssîoii  d'enqiiôte  est  de  1,200,000  florias. 

Elle  demandera,  en  outre,  au  pays  une  allocation  supplé- 
mentaire de 300,000  Horins. 

Soit,  par  an 1,500.000  florins, 

hi     iii —       •         -n 

OU 3,150,000  francs. 


Et,  pour  douze  années 37,800,000  francs. 

Les  questions  posées  par  le  ministre,  à  la  commission,  sont 
au  nombre  de  vingt-trois,  et  ont  trait  à  presque  tous  les  points 
du  service.  En  voici  le  texte  : 

1 .  A  quel  degré  de  force  convient-il  de  porter,  en  temps  de 
g4ierre,  la  marine  hollandaise? 

2.  Quelle  est  la  force  navale  nécessaire  pour  la  défense  de 
rintériear? 

3.  Quelle  est  la  force  navale  nécessaire  dans  les  colonies  : 

1^  En  temps  de  paix? 
2°  En  temps  de  guerre? 

4.  Quelle  force  navale  doit-on  maintenir  à  flot  en  temps  de 
paix,  abstraction  faite  des  besoins  des  colonies,  pour  montrer 
notre  pavillon  dans  Tintérét  de  notre  commerce,  et  entretenir 
en  même  temps  le  noyau  d*une  marine  effective? 

5.  Devra-t*on  appliquer  Thélice  aux  plus  grands  des  nou- 
veaux navires  à  construire,  et  donner  des  appareils  distilla- 
toires  à  certains  navires  où  on  aura  gagné  de  l'espace? 

*6.  Que  sera-t-il  nécessaire  de  faire  pour  pouvoir,  en  cas  de 
besoin,  construire  promptensent  sur  nos  chantiers  ? 

7.  Que  sera-t-il  nécessaire  de  faire  pour  pouvoir,  en  cas 
de  besoin ,  armer  promptement  le  nombre  fixé  de  navires  de 
guerre? 

8.  Pour  faire  face  aux  nécessités,  quels  sont  les  articles 
qu'il  convient  désormais  d'avoir  dans  les  magasins? 

9.  Quelles  sont  les  améliorations  et  simplifications  qui  pour- 
raient être  introduites  dans  Torganisatioo  et  la  direction  des 
établissements  maritimes? 

10.  Par  quels  moyens  peut-on  améliorer  et  relever  la  posi- 
tion des  sous-officiers  de  la  flotte  ? 

1t.  De  quelle  manière  pourra-t-on  s'assurer  de  pouvoir  à 
l'avenir  équiper  parfaitement  la  Bbltc? 
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12.  Par  quels  moyens  pourra-t-^n  retenir  longtemps  au 
service  de  la  marine  les  matelots  et  canonniers  bien  exercés? 

13.  L'enrôlement  des  matelots  peut-il  rester  sur  le  pied  ac- 
tuel, ou  doit-on  y  apporter  des  améliorations,  et,  dans  l'affir- 
mative, quelles  sont-elles? 

14.  Quelles  améliorations  sant  nécessaires  dans  le  corps 
d^infanterie  de  marine,  et  jusqu'à  quel  point  une  augmentation 
d'effectif  de  ce  corps  est-elle  Jugée  nécessaire? 

—  Quelles  améliorations  sont  nécessaires  dans  l'organisa- 
tion du  corps  des  ingénieurs  de  la  marine?  Un  accroissement 
de  ce  corps  est-il  désirable?  Ne  vaudrait-il  pas  mieux,  au  point 
fie  vue  du  service,  que  le  corps  des  ingénieurs  devint  un  corps 
militaire  appartenant  à  la  marine? 

15.  Quel  doit  être  le  nombre  d*officiers  de  chaque  grade  a 
entretenir  au  service  en  temps  ordinaire,  et  quel  devrait  être 
re  nombre  en  temps  de  guerre  ou  dans  des  circonstances  dif- 
ficiles ? 

16.  Même  question  pour  les  sous-ofGciers  et  les  maîtres? 

17.  Quel  est  le  nombre  d'élèves  à  admettre  chaque  année 
pour  remplir  le  cadre  fixé  par  la  réponse  à  la  question  15  ? 

18.  Quelle  est  la  direction  à  donner  aux  études  des  élèves 
ilestinés  à  la  navigation  et  de  ceux  destinés  à  la  construc- 
tion? 

19.  Doit-on  décider  que  désormais  les  vivres  seront  achetés 
et  livrés  dans  les  ports  de  mer? 

20.  Ne  pourrait-on  modifier  la  règle  qui  attribue  la  moitié 
des  économies  faites  sur  les  vivres  aux  officiers  d'administra* 
tion,  et,  par  exemple,  donner  le  même  avantage  aux  officiers 
de  marine  en  service  à  la  mer? 

21.  Serait-il  convenable  de  placer  désormais  les  différents 
objets  placés  à  bord  des  navires  sous  la  responsabilité  des  of- 
ficiers au  lieu  des  sous-officier»?  En  ce  cas,  les  officiers  n'ap- 
porteraient-ils pas  plus  d'attention  à  l'emploi  des  matières  à 
bord? 

22.  A  quel  chiffre  final  doit  être  élevé  le  budget  de  la  ma- 
rine en  temps  ordinaire,  en  raison  de  la  force  navale  fixée 
par  la  commission,  tant  pour  le  service  intérieur  que  pour  le 
service  extérieur? 

23.  Pourrait-on  apporter  quelques  modifications  dans  les 
règlements  concernant  le  fonds  des  pensions  de  veuves  et 
orphelins  d'officiers  de  marine,  et,  dans  railfirmative,  quelles 
seraient  ces  modiHcations? 
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Réporues  aux  que$tion$  posées  par  le  ministre  de  la  marine 
hollandaise  à  la  commission  d'enquêlCy  présidée  par  S.  A.  le 
prince  Henry  des  Pays-Bas, 

(Le  travail  de  \a  commission  forme  deux  volumes  énormes 
que  nous  essayerons  d'abréger  autant  que  possible.) 

!'•  QtESTIOir. 

A  quel  degré  de  force  convient-il  déporter  la  marine  hollandaise 
en  temps  de  guerre? 

La  commission  est  d'opinion  que  la  marine  hollandaise, 
dans  ces  circonstances,  doit  être  composée  comme  il  suit  : 

^  fbrts  navires,  montés  en  moyenne  par  550  hommes  d'équipage. 
18  corvettes  à  batterie  couverte,  munies  de  machines  à  vapeur,  avec  200  hom- 
mes d'équipage. 
SO  schooners  à  voiles,  munis  de  machines  à  hélice,  avec  70  hommes  d'équipage. 
15  bftliments  à  vapeur  de  200  chevaux  et  110  hommes  d'équipage. 

2       —  —      de  100  chevaux  et  80  hommes. 

6       -~  —     en  fer,  de  100  chevaux  et  50  hommes  d'éqnipage. 

4       —  —        —    de  70  chevaux  et  36  hommes. 

2  —  —         —    de  40  chevaux  et  20  hommes. 

3  stationnaires  en  Hollande ,   dont  1  monté  par  240  hommes ,  et  2  par 

200  hommes. 
2  stationnaires  de  20  hommes  d'équipage. 
^  traosports  rouis  d'appareils  à  vapeur  et  montés  par  35  hommes. 


104 

Plus: 

75  chaloupes  canonnières,  montées  par  30  hommes. 

Soit: 
178  bâti  mes  ts  au  total,  montés  par  21,599  hommes. 

La  commission  appuie  ce  plan  des  considérations  suivantes  : 
<  La  Hollande,    par  son  développement  de  côtes  coupées 
«  par  de  nombreuses  rivières,    et    son    importante    popu- 
ANN.  MIR.    1853.— T.  X.  26 
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<  lation  maritime,  fait  un  grand  commerce  par  mer,  dont 
f  Texistence  est  due  surtout  à  ses  vastes  colonies  composées 
4  d'iles.  » 

La  Hollande  a  donc  besoin  d'une  force  imposante  qui  soit 
en  état  :  1°  en  temps  de  paix,  de  contribuer  au  développe- 
ment du  commerce,  et  de  montrer  et  faire  respecter  partout 
le  pavillon  national;  2^  en  tout  temps,  d'inspirer  le  respect 
aux  peuples  placés  sous  sa  domination,  et  de  se  mettre  sur 
un  tel  pied  en  Europe  qu'il  ne  soit  pas  indifférent  d'avoir  la 
Hollande  pour  amie  ou  pour  ennemie  ;  3^  en  temps  de  guerre, 
de  surveiller  et  garder  les  côtes  et  les  rivières  et  autant  que 
possible  de  contribuer  à  la  défense  des  établissements  de 
Textérieur. 

Si  la  commission  eût  tenu  compte  de  toutes  les  nécessités 
du  service,  elle  eût  présenté  un  plan  de  marine  plus  large,  sin- 
cèrement convaincue  que  la  mère  patrie  en  a  réellement  be- 
soin; mais  elle  espère  que  lorsque  le  pays  sera  dans  une 
situation  meilleure,  on  donnera  à  la  flotte  un  plus  grand  déve- 
loppement que  celui  qu'elle  propose.  Elle  ne  perd  pas  de 
vue  qu'aujourd'hui  il  reste  à  l'Etat  de  grandes  obligations  à 
remplir. 

La  construction  de  gros  navires  est  particulièrement  ur- 
gente, si  l'on  veut  tenir  la  main  à  l'exécution  de  l'ordonnance 
royale,  et  répondre  à  un  des  besoins  permanents  de  l'Etat* 

La  commission  ne  conseille  pas  de  faire  construire  exclusi- 
vement aujourd'hui  des  vaisseaux  de  ligne ,  car,  eu  égard  au 
service  de  mer,  aux  localités,  ce  sont  les  moins  nécessaires. 

La  commission  ne  conseille  pas  même  pour  l'avenir  la 
^  construction  d'une  autre  espèce  de  forts  navires.  L'esprit  des 
temps,  dit-elle^  la  marche  des  connaissances  scientifiques  ne 
conseillent-ils  pas  de  s'abstenir? 

Ce  serait  une  folie  de  ne  pas  se  tenir  toujours  en  état  de 
profiter  de  tous  les  changements  qu'apporte  le  temps,  de  toutes 
les  découvertes  admises. 

L'opinion  de  la  commission  est  que  l'on  entretienne,  autant 
que  possible,  à  la  mer  le  matériel  existant,  et  qu'on  le  déve- 
loppe peu  à  peu  pour  le  ramener  à  la  situation  adoptée  en 
1843  comme  minimum. 

Aussitôt  qu'un  navire  devra  être  retranché  de  la  flotte,  soit 
par  vétusté,  soit  par  toute  autre  raison,  on  devra  le  remplacer 
par  une  coque  de  valeur  au  moins  égale,  et  de  l'espèce  que  le 
temps  fera  juger  comme  la  plus  utile  au  service. 
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Sans  doute  Tunité  de  formes  dans  les  navires  pourra  être 
moins  facilement  obtenue  ;  mais  tout  désirable  qu'il  soil  de 
faire  cesser  les  plaintes  à  ce  sujet,  la  commission  considère 
encore  comme  d'une  plus,  grande  utilité  de  pas  rester  en  ar- 
rière du  progrès. 

Quant  à  présent,  la  commission  juge  que  le  navire  le  plus 
utile,  celui  dont  on  doit  attendre  le  plus  de  services,  surtout 
dans  les  colonies  à  cause  des  moussons  et  des  vents  alizés,  c'est 
le  vaisseau  nùxte  (zeilschip  met  hulp  stoomvermogen). 

La  commission  pense  aussi  que,  pour  les  navires  mixtes 
comme  pour  ceux  à  vapeur,  et  aprc^  les  épreuves  qui  en  ont 
été  faites,  on  doit  substituer  l'hélice  aux  roues,  sauf  pour  les 
petites  coques  destinées  à  naviguer  sur  des  rivières  peu  pro- 
fondes. 

En  résumé,  dit  la  commission,  pour  remplir  le  cadre  on  au- 
rait à  construire  : 

4  frégates  de  i^  classe. 
18  eor?etles  à  batterie  couverte. 
30  aeiMonert  mixtes. 
15  navires  à  vapeur  de  iOO  chevaux. 

2     —  —     de  100       — 

6     —         en  fer    de  100       — 

4      —  —      de    70       — 

2     —  —     de    40       — 

i  transports  mixtes. 
75  canonnières. 


158  bâtiments. 


La  commission,  pour  cette  construction  a,  comme  on  Ta  vu, 
fixé  une  période  de  douze  ans. 

2*  QUESTION. 

Quelle  est  la  farce  navale  nécessaire  pour  la  défense  de 
Cinlérieur? 

La  force  navale  pour  la  défense  de  l'intérieur,  d'après  la 
commission,  doit  comprendre  8  navires  armés  de  grosse  artil- 
lerie (ces  navires  seront  pris  sur  les  frégates,  dès  que  les  vais- 
seaux de  ligne  encore  existants  ne  pourront  plus  faire  ce  ser- 
vice), plus  75  canonnières  alixquelles,  en  temps  de  besoin,  on 
pourra  ajouter  une  vingtaine  de  bateaux  à  vapeur  appartenant 
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à  des  particuliers  et  pris  à  loyer,  et  enfin  les  navires  dispo- 
nibles à  l'intérieur. 

Cette  réponse  est  largement  -développée  dans  un  Mémoire 
d'éclaircissements  annexé  au  rapport»  Mémoire  dans  lequel  les 
I^ses  de  la  défense  sont  minutieusement  tracées. 

Nous  nous  bornerons  à  signaler  les  chiffres  qui  apparaissent 
dans  ce  travail. 

3**  QUESTION. 

Quelle  estda  force  navale  néces$aire  dans  les  colonies  : 

i^  En  temps  de  paix? 
2**  En  temps  de  guerre? 

La  commission  pense  que  la  force  navale  dans  les  deux  colo- 
nies doit  être  : 

Aux  Indes  orientales  de  : 

4  corvettes  à  batterie  couverte,  mixtes»  avec  SOO  hommes  dféquipafe. 
10  sehoooers  mixtes,  70  hommes. 
4  bAtiments  à  vapeor,  de  200  chevaux  et  110  homaes. 
6  bâtiments  à  vapeur,  en  fer,  de  100  chevaux  «t  50  hommes. 
4       —  —         —     de    70     —     et    36       — 

2  statîonnaîres,  montés  par  20  hommes. 

Soit  :  30  bâtiments  montés  par  2,424  hommes,  auxquels  on  peut  lyouter  16  enn- 
barcaUons  de  la  marine  civile  dans  ces  établissements. 


Aux  Indes  occidentales  de  : 

1  bâtiment  à  vapeur  de  200  chevaux  et  liO  hommes. 
4      _  —    de  100     —       et    80     — 

4  schooners  mixtes  avec  70  hommes. 

3  bâtiments  â  vapeur,  en  fer,  avec  36  hommes,  pour  la  navigatioB 
sur  les  rivières. 

Soit  :  9  bâtiments,  montés  par  510  hommes  d'équipage. 


En  temps  de  guerre  on  pourra  retenir  dans  les  établisse* 
ments  les  navires  expédiés  de  la  métropole  pour  remplacer 
ceux  dont  le  temps  de  service  est  achevé;  ces  derniers  devien- 
dront tout  naturellement  un  surcroît  de  forces  qui  ne  laissera 
pas  que  d'être  considérable. 
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La  situation  de  ces  établissements,  dit  là  commission,  in- 
dique surtout  leurs  besoins  de  défense. 

fl  Pour  les  assurer,  avec  quelque  cbance'de  succès,  contre  les 
attaques  d'une  puissante  ennemie  européenne,  la  Hollande  ne 
peut  entretenir  une-flotte-suffisante  aux  Indes  orientales;  mats 
celle  qu'elle  a  indicpiée,  la  commission  la  juge  convenable-pom* 
le  service  de  ces  établissements»  et- elle  la  considère  comme 
une  force  maritime  suffisamment-  développée  qui,  au  besoin, 
pourrait  s'appuyer  sur  rarmé&  indienne.  » 

<  Son  intervention,  dans  beaucoup  de  cas,  serait  un  bienfait 
pour  les  établissements  d'outre-mer,  et  aurait  pour  résultats  : 

c  1^  De  réprimer,  sinon  de  détruire,  la  piraterie  qui  se  pra- 
tique toujours  dans  l'archipel  Indien  ;- 

<  2?  De  faire  respecter  le  nom  de  la  Hollande;  de  réprimer 
promptement  les  soulèvements  où  et  quand  ils  se  déclarent, 
de  manière  à  ce  que  ces-  expéditions  entreprises  jusqu'ici  sur 
une  petite  échelle,  et  qui  entraînent  néanmoins  de  grandes 
dépenses,  ne  se  renouvellent  pas  aussi  souvent.  La  parfaite  con- 
naissance de  la  force  de  la  Hollande  préviendrait  ces  mouve- 
ments aussi  bien  que  sa  faiblesse  y  donne  lieu  ; 

c  3»  De  prendre  une  part-importante  à  la  défense  des  pré- 
cieux établissements  de  l'Inde^  si  l'Angleterre,  la  puissance  ma- 
ritime que  nous  avons  le  plus  à- craindre,  qui  s'approche  de 
nous  de  plus  en  plus  depuis-  sa  colonisation  en  Australie,  et 
dont  la  jalousie  commerciale  n'a  pas  besoin  d'être  démontrée, 
venait  à  envoyer  une  expédition  sur  Java  ou  tout- autre  de  ces 
établissements  coloniaux.  > 

INDES  ORIENTALES. 

La  force  maritime,  fixée  par  la  commission  pour  lès  Indes 
orientales  et  basée  sur  les  besoins  de  ces-  établissements, 
laisserait  quelques  navires  disponibles.  Cette  force  serait  ré-, 
partie  entre  les  stations  de  Sumatra  (Ouest),  Hakassar,  Java 
(Nord  et  Ouest),  Java  (Est),  Bali  et  Lombok,  Riouw  et  Banka, 
Bornéo  (Nord  et  Ouest),  Bornéo  (Sud  et  Est)  et  les  Moluques. 

Pour  les  navires  à  vapeur  de  100  et  de  70  chevaux,  la  com- 
mission s'est  proposé  comme  modèles  le  Cdebes  et  VOnrusu 

Une  corvette  à  batterie  couverte,  avec  moteur  à  vapeur,  est 
jugée  surtout  nécessaire  sur  la  côte  Ouest  de  Sumatra  ;  des 
troubles  dans  l'intérieur  ont  démontré  que  l'occupation  tem- 
poraire de  Padang  par  la  marine  pourra  être  obligatoire. 
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Il  est  toui  aussi  nécessaire  d'envoyer  «ne  eoi^elte  dans  les 
eaux  de  Makassar»  pour  avoir  surtout  Tœil  sur  les  disposilbos 
aiineouies  de  Boni^  et  sur  Tétablisseaieut  de  Célèbt$, 

Les  stationoaires  de  Batavia  et  de  Soerabaija,  quels  que  soient 
Jes  sej'vîces  qu'ils  aient  rendus  jusqu'ici»  sont  considérés,  par 
la  .commission,  comme  vieux  navires,  et  destinés  au  servîee  de 
rade  et  de  police,  au  logement  des  malades,  ecc«  Pour  oe  ser- 
.vice«  elle  considère  comme  nécessaire  en  rade  la  préaenoe  per- 
manente d'un  navire,  auquel  serait  adjoint  un  antre  navire  prêt 
à  un  service  actif,  et  qui  pourrait  être  remplacé  de  lemps  à 
autre. 

Il  parait  oncore  nécessaire  à  la  iommîssion  de  charger  la 
marine  civile  des  Indes  orientales  démettre  un  terme  aux  actes 
de  piraterie  et  de  pillage  d'tépaives  ^ui  se  sont  exercés  avec 
tant  d'audace  dans  oes  dernières  aimées,  centre  la  pointe  d'In- 
dremayo  et  celle  de  Saiat-Kiûolas,  du  moins  jusqu'à  ce  4|ue  le 
gouvernement  ait  iait  ^onslniine  16  canonnières,  sur  un  modèle 
plus  convenable  que  celles  qui  existent  aujourd'hui^  «t  «fui, 
^aasi'opînioq  de  la  mineure  partie  des  membres  de  la  ooramia- 
sion,  soûi  impropnesauservtce'et  laissent  déshonorer lefMksâUon 
qu'elles  portent.  £t  si  r<m  veut  pouvoir  compter  sur  une  ré- 
pnession  énergique,  il  Caudra  que  les  embarcations  soient  qb«k 
mandées  par  des  lieuibsnaats  de  vaisseau  de  deuxième  daase,  et 
non  par  ces  marins  indigènes  Mmmés  dans  le  pays  i^oeroMia^ 

Les  M  canonnières,  .dont  il  vient  d^ètre  parlé,  pommaient 
être  disséminées  le  long  de  la  côte  Kord  de  Iava,iet  «lène  deux 
d'entre  elles  mises  à  la  disposition  du  gouverneur  de  Lam- 
pongs. 

La  commission  recommande  surtout  qu'on  s'attache  à  mieux 
<s0iuiidiire  {le  ps^,.qu!on  amâîore  les  cartes,  iCt  que  des  ordres 
dans  ce  sens  soient  donnés  à  tous  les  commandants  deatations. 

SUb  ajoute  <que  la  proteclioa  donnée  en  général  à  la  péôbe 
qui  s'effectue  à  certaines  époques,  des  lies  Gélèbes  jua^i^a 
golfie4e^Garpentaria,idoit  être  continuée,  afin  de  fconver  aux 
.Boi]|gineses  que  l'administisationliûllandaiae  veut  leur  kien«êlre 
et  leur  sécnrité  ;  mais  cette  protection  doit  être  répartie  entre 
les.slations  dans  le  rayon  des<)iidles  la  pêche  s'exnrce. 

La  commission  |>en8e,  en  défioitiwe,  qu^avec  une  marine 
oomme  celle  qu'elle  a  -fixée,  les  côtes  des  grandes  Ses  et  les 
•groupes  pourront  être  fréquemment  visités,  et  qu'ainsi  on. aura 
beaucoup  fait  pour  l'archipel  Indien. 
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<  Les  honorables  efforts  qu'a  fails  noire  pays,  dit  la  eomr 
«  mission,  pour  remplie  ses  engagements  financiers,  nous  ont 
«  amenés  à  laisser  tomber  notre  flotte  au-dessous  de  ce  qu'elle 
c  devrait  être  ;  notre  considération  pourrait  à  la  fin  sonfirir 
«  de  cet  état  de  choses  ;  nous  pourrions  même  la  perdre  dans 
<  l'esprit  des  indigènes,  qui  dès  lors  pourraient  se  sou* 
€  lever  et  chercher  à  se  soustraire  à  notre  suprématie;  et 
«  nos  entreprenants  voisins,  se  rapprochant  de  nous  de 
€  jour  en  jour,  sous  prétexte  que,  pour  l'argent  que  nous 
«  tirons  de  nos  établissements ,  nous  ne  les  protégeons- 
c  pas  suffisamment,  pourraient  essayer  un  jour  de  nous  en^ 
«  chasser.  » 


INDES  OGCIBEirrALBS» 

Il  ne  faut  là,  dit  la  commission,  que  des  navires  à  vapeur  ou» 
mixtes,  afin  de  pouvoir  lutter  avec  avantage  contre  les  venta 
contraires  et  les  courants.  Un  navire  à  vapeur»  de  200  chevaux 
devra  remplacer  le  vaisseau  de  guerre  à  voiles  qui  est  à  Para- 
aiartba,  et  prendre  le  commandement  de  la  station* 

Le  vaisat^u  de  guerre,  en  effet,  a  aujourd'hui  pvès^de  lui  un* 
pctîl  navire  à  vapeur,  de  100  chevaux,  qui  a  pour  toute  desti'* 
nation  de  remonter  les  rivières,  de  loi^er  les  plantations,  ea 
cas  de  besoin,  enfin  d^aller  là  oit  le  navire  à  voiles  ne  saurait 
nborder.  Ce  dernier  pourra  être  employé  utilement  à.  protéger 
les  opérations  commerciales  entre  Curaçao  et  Surinam. 

A  Surinam,  le  soin  d'empêcher  que  les  nègres  prennent  la 
faite  est  confié  à  la  marine.  Une  tâche  semUable  n'est  pas 
êaoÈA  la  nature  de  ses  attributions.  Gomme  cet  état  de  choses,, 
loin  d'être  provisoire,  dure  déjà  depuis  des  années  et  semble 
devoir  se  prolonger,  la  cosunissîon  recommande.que  ce  service 
n'incombe  plus  à  la  marine  hollandaise  (car  rien  ne  le  peut 
Caire  admettre  comme  service  maritime),  et  qu'il  reste,  en  to- 
talité, à  la  charge  de  la  eolonie. 

Les  deux  canonnières  de  cette  station  sont  comptéten^nt 
insuffisantes»  Ces  petits  navires,  d'aitteurs»  n  offrentancun  logè- 
rent pour  les  équipages^  ce  qui  cependant  est  nécessaire  à 
cause  du  climat  ;  les  pluies  torrentieUes,  les  piqûres  insoppor- 
tid>les  des  moustiques  sont  des  fléaux  contre  lesquels  les  mate* 
lots  n'y  trouvent  aucun  abrL  Si  I'pa  ajouteàcela  la  chaleur  acca- 
blante, la  vie  solitaire  et  ennuyeuse  que  l'on  mène  à  bord,  chacun 
pensera  avec  la  commission,  qu'un  tel  état  de  choses  prolongé 
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longtemps  est  bien  fait  pour  inspirer  aux  matelots  le  dégoAt  du 
service,  et  les  empêcher  de  se  rengager.  L'Etat  doit  chercher 
un  moyen  de  police,  pour  la  colonie,  autre  que  celui-là;  et 
dans  le  cas  où  les  deux  navires  devraient  être  utilisés,  on  pour- 
rait les  céder  à  l'établissement. 

La  commission  pense  qu'il  serait  fort  utile  d'avoir,  pour  la 
station  de  Surinam,  deux  petits  navires  à  vapeur  en  fer,  tirant 
peu  d'eau,  pour  pouvoir  pénétrer  dans  les  criques  de  la  côte. 
Dans  ces  derniers  temps,  l'attention  s  est  portée  sur  cette  co- 
lonie, et  on  a  de  nouveau  l'espoir  de  la  voir  se  développer. 
Dans  tous  les  cas,  à  raison  même  des  efforts  qui  peuvent  être 
faits  dans  l'intérêt  de  rétablissement,  ces  deux  petits  navires 
ne  peuvent  qu'être  d'un  grand  secours  dans  un  pays  entre- 
coupé de  rivières  et  de  criques. 

Les  4  schooners,  dont  un  doit  être  en  réparation,  sont  jugés 
suffisants  pour  pouvoir  surveiller  la  station  de  Curaçao  et  les 
Hes  avoisinantes,  conséquemment  les  Indes  occidentales  dans 
toute  leur  étendue. 

Nous  avons  dit  que  lorsque  nous  trouverions,  dans  l'ouvrage 
dont  M.  le  vice-amiral  J.-C.  Rijk  a  bien  voulu  nous  foire  hom- 
mage (  Het  bestuur  der  Marine  ),  quelques  observations  inté- 
ressantes sur  te  rapport  de  la  commission  d'enquête  hollan- 
daise, nous  les  ajouterions  en  temps  et  lieu  à  notre  résumé. 
Au  sujet  des  questions  coloniales  l'illustre  marin  s'exprime 
ainsi  : 

«Il  est  déplorable  que  dans  le  plan  de  défense  de 
Java  on  compte  aussi  peu  sur  la  coopération  énergique  de  1» 
marine.  Si  la  marine  n'a  pas  répondu  à  ce  qu'on  attendait 
d'elle  au  commencement  du  siècle,  c'est  une  triste  page  pour 
notre  histoire,  mais  nous  apprenons  ainsi  à  ne  pas  retomber 
dans  la  même  faute. 

f  A  cette  époque,  les  navires  étaient  vieux,  à  moitié  démolis, 
et  pourvus  d'équipages  décimés  par  les  maladies,  et  le  peu  qui 
restait  d'hommes  à  Inord  était  affaibli  et  démoralisé  par  un  trop 
long  séjour  dans  ces  climats  à  température  élevée. 

c  11  n'en  est  pas  de  mêmeaujourd'huî;  nos  navires  après  un 
séjour  relativement  court  sont  remplacés  par  d'autres  dont  les 
équipages,  s'ils  ne  sont  pas  toujours  au  complet,  forment  au 
moins  un  noyau  qu'on  peut  renforcer  sans  danger  par  des  ma- 
telots indigènes. 

€  Une  flotte  ennemie  qui  amènerait  des  troupes  pour  les  dé- 
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barqiier  à  Java  aurait  ua  long  trajet  à  faire.  Etie  aurait  rem* 
barras  de  navires  de  transport.  Lui  laisserait-on  le  temps  de 
débarquer  ses  troupes  et  ses  munitions  sans  chercher  à  Ten 
empêcher?  Lui  donneraît--on  le  temps  nécessaire  pour  se 
reposer,  se  rafraîchir  avant  de  commencer  l'attaque?  Non, 
certes!  Aussitôt  qu'elle  se  montrerait  sur  les  côtes,  nôtre  ma- 
rine y  serait  pour  la  harceler  par  des  attaques  réitérées  de  jour 
et  de  nuit,  dirigées  particulièrement  sur  les  navires  de  trans-: 
port.  On  pourrait  voir  alors  ce  qu'on  peut  encore  attendre  de 
nos  vaisseaux,  tels  qu'ils  sont  aujourd'hui,  fortement  armés  et 
pourvus  de  machines  à  vapeur.  Et  d'ailleurs  nos  troupes  se 
réuniraient  et  se  porteraient  sur  les  points  menacés  pour  tenir 
téteàl'eDnemL» 

(Beî  Be$tuitr  der  Marine  gedur  ende  de  jaren 
1842-1849,  etc.,  door  J.-G.  Rijk,  p.  2?.  ) 

4«   QOESnON. 

QiêeUe  ff^ce  natale,  abitraction  faite  de$  besoins  des  colonies,  doit- 
on  maintenir  à  flot  en  tempi  de  paix,  pour  numtrer  partout, 
dam  Cintérit  de  notre  commerce,  notre  pavillon  national,  et 
entretenir  en  même  temps  le  noyau  d'une  marine  effective? 

La  commission,  pour  rendre  la  distinction  plus  facile,  a 
donné  à  la  flotte  en  service,  pendant  la  paix,  le  nom  de  station 
néerlandaise;  et  elle  fixe  ainsi  la  composition  de  cette  flotte  : 

1  frégate  «Tec  moteor  à  Tapeur 530  hommes. 

i  aebooner        —  —     70     — 

9  ntfires  à  vapeur  de  900  ehevanx  et ilO     — 

2  traoaports  avec  moteuv  à  vapeur  et 3S     ^ 

3  statioonaires  montés  eosemble  par 640     — 

il  canonnières ,  dont  Téquipage  sera  pris  sur  les  stationnaires. 


90  bltimento  montés  par  1,530  hommes. 

En  outre,  chaque  année,  on  pourra  mettre  en  armement 
peur  le  remphcement  dans  les  deux  Indes  : 

s  corvettes  à  batterie  couverte  avec  moteur  à  vapeur  montées  chacune  pav 

900  hommes. 
5  scbooners  avec  moteur  à  vapeur,  de  chacun  70  hommes. 
9  hâlinents  à  vapeur  de  900  chevaux  et  1 10  hommes. 
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£c  tous  les  trois  aos  : 

1  bàtimeat  à  vapeur  de  100  cbevaux  pour  tes  Indes  oeeidenUles ,  ncc 
SO  hommes  d'éifuipege,  soit,  par  an,  27  hommes. 

K  ajouter,  tâfl  hommes  d*éqaipafe  peur  le  remplacement  tux  Indes  «rîcBlai» 
à  bord  des  Dmriies  à  Tgpeiir  «  fer  qui  y  restent;  soit»  m  font,  l,ia  hnwMi 
d'équipage. 

Les  Bftvires  de  la  statioB  néerlandaise,  et  ceux  destinés  aa 
remplacement  dans  le  service  aux  Indes  orientales  et  ocddeo- 
taies  pourront  être  réunis  chaque  année  et  former  une  esca- 
dre, qui  se  composerait  alors  de  : 

1  frégate  avec  moteur  à  vapeur  et 5âO 

8  corvettes  à  batterie  couverte,  à  vapeur,  et 400 

5  schooners  à  vapeur,  et ; S90 

4  bfttiment&  à  vapeur,  de  SOO  chevaux  et 440 

fit  tous  tes  ans  au  plus  : 
1  bâtiment  à  vapeur  de  lOOchevfux,  destiné  aux  Indes  occidentales. 


13  bAUments. 

De  sorte  que  la  force  navale  i  floc  de  la  Holbuade,  ea  tenf^ 
ordinaire^  serait  représentée  par  : 

i  frégate  mixte,  avec 530 

6  corvettes  à  batterie  couverte,  mixtes,  avec 1 ,900 

SO  schooners  mixtes  avee , 1,400 

9  bfttiments  à  vapeur,  de  SOO  chevaux  et 110 

1  —             —      de  100     —      et se 

6       -^.         enfer   de  100     -^       et 30 

4       —              —      de    70     —       et 36 

îl       -^             —      de   40     —       et. W 

3  statiosnaires  en  HolUnde;  ensemble MO 

2  ^        dans  les  Indes  oriealaln;  enaMible. .  •  *  40 
2  transports  mixtes; ensemble..,, 10 

56  bâtiments,  montés  par 9,MSé 


Si  Ton  ajoute  ici  les  125  hommes  destinés  annueSement  ao 
remplacement  dans  le  service  des  Indes  orientales,  et  les  27 
hommes,  tiers  de  l'équipement  d*uQ  navire  à  vdpevr»  armé 
tous  les  ans  pour  les  Indes  occidentales^  cm  arrive  à  un  chifEre 
de  5,586  hommes. 

Si  la  suuion  néertandaite  n'est  pas  plus  forte,  dit  la  commis- 
sion, c'est  qu'elle  a  voulu  que  son  projet  restât  exécutable  Si 
les  ressources  de  l'Eut  s'amâiorent,  et  qu'on  puisse  bm 
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iiiieui  po«r  la  marine,  il  sera  bon  de  renforcer  cette  station, 
car  cela  est  très-important.  Elle  sera  d'abord  l'école  d  appren^ 
tissage  et  d'évolatton  de  tous  les  hommes  qui  ne  sont  pas 
encore  marins,  et  ensuite  un  centre  de  développement  naval  en 
cas  de  besoin.  On  devra  toujours  maintenir  à  flot  un  vaisseau 
de  haut  rang  dans  le  but  de  conserver  la  tradition  d'un  bon 
aervioe  à  boirà  ;  ce  vaisseau  pourra  d'abord  être  une  frégate  de 
60  canons;  plnt  tard  une  frégate  mixte;  mais  toujours,  néan* 
moins,  un  des  plus  forts  navires  que  les  ressources  de  l'Etat 
permettent  d'entretenir.  Les  nombreuses  obligations  qui  re- 
posent sur  la  marine  à  raison  de  la  situation  toute  particulière 
de  la  Hollande,  entraînent  avec  elles  la  nécessité  de  disperser 
tes  forces  navales,  ce  qui,  pour  l'éducation  maritime,  est  très- 
désavanlageux.  Il  est  donc  absolument  nécessaire  d'avoir  au 
moins  un  navire  de  haut  rang  où  se  perpétue  le  véritable  ser^ 
vice  naval,  et  cela  afin  d'instruire  pratiquement  les  officiers 
aussi  bien  que  les  matelots. 

Gomme  centre  de  développement,  un  navire  de  haut  bord 
n'est  pas  moins  important.  Soit  que  les  ports  de  mer  soient 
menacés,  soit  qu'on  ait  à  surveiller  plus  strictement  les  ri- 
vières, dans  tous  les  cas,  les  matelots  exercés  seront  le  noyau 
de  la  force  navale  où  puiseront  la  vie  et  la  foix»  les  vaisseaux 
«inséminés  çà  et  là. 

Les  stationnaires  de  Nieuwe-Diep  et  d'HdlevoetsInis  sont 
calculés,  en  moyenne,  comme  devant  avoir  un  équipage  de 
200  hommes  ;  le  mouvement  continuel  de  Tarmement  pour  le 
remplacement  dans  les  stations  lointaines  élèvera  ce  nombre 
plutôt  qu'il  ne  l'abaissera.  Sur  ces  deux  sutionnaires,  on 
devra  prendre  l'équipage  d'une  ou  deux  canonnières  pour  le 
service  des  quarantaines,  etc.,  qui  pourront  être  envoyées  sur 
différents  points.  Le  stationnaire  de  Flesstngne  est  calculé 
pour  210  hommes,  sur  lesquels  il  y  aura  à  prendre  l'équipage 
de  7  canonnières  pour  la  surveillance  du  Schelde  jugée  au<> 
jonrd'hui  nécessaire. 

Les  deux  bâtiments  à  vapeur  de  200  chevaux  sont  destinés 
aux  services  des  ports  de  ner  et  à  des  missions  extraordi- 
naires. 

Le  schooner  mixte  est  destiné  spécialement  à  accompagner 
chaque  année  la  flotte  de  la  pèche  au  hareng. 

Les  deux  transports  auront  pour  mission  de  prendre  à  leur 
bord  les  matelots  destinés  à  remplacer  ceux  qui  servent  aux 
colonies  sur  des  navires  qui  ne  doivent  point  rapatrier;  ils  se 
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chargeront  en  outre  de  tout  ce  qui  pourra  être  Deœssaireila 
QoUe  dans  ces  parages. 

Les  comptes  de  frais  des  navires  pour  leur  séjour  dans  les 
colonies,  comptes  qui  existent  dans  les  archives  du  ministère 
de  la  Marine,  ont  démontré  à  la  commission  que  tout  ce  qui 
est  fourni  à  la  flotte  est  à  un  prix  trop  élevé  ;  elle  pense  que.  des 
expéditions  de  matériel,  faites  avec  prudence^  seraient  très- 
avantageuses  ;  et  la  commission  rappelle  ici  Aute  l'attention 
sur  cette  question. 

Lés  navires  proposés  par  la  commission  pour  le  remplace- 
ment dans  les  stations  sont  calculés  sur  les  forces  destinées 
aux  colonies. 

Les  deux  corvettes  à  batterie  couverte  sont  destinées  à  en 
remplacer  deux  autres,  mais  de  telle  façon  que  le  séjour  aux 
Indes  orientales  ne  soit  pas  de  plus  de  deux  ans. 

De  même  pour  les  deux  navires  à  vapeur  de  200  chevaux;  Ils 
resteront  aux  colonies  à  peine  deux  ans,  et  trois  ans  an  ser- 
vice, si  Ton  compte  l'armement  et  la  croisière  à  laquelle  ils 
doivent  prendre  part.  11  résultera  de  ces  dispositions  uoe 
économie  sur  les  réparations  si  coûteuses  aux  Indes. 

L'expérience  a  démontré  à  quelques  membres  de  la  commis- 
sion que  ce  mode  de  faire  est  absolument  nécessaire.  En  gé- 
néral, on  a  remarqué  qne  les  navires  à  vapeur  avaient  besoin 
de  très-peu  de  réparations  durant  les  deux  premières  années 
de  leur  séjour  aux  Indes;  mais  lorsqu'une  réparation  est  enfin 
devenue  nécessaire,  particulièrement  aux  chaudières,  ou  elle 
est  faite  incomplètement,  ou  le  navire  reste  de  longs  mois  sur 
le  flanc  avant  d'être  remis  à  flot;  d'ailleurs  ces  travaux  sont 
mieux  exécutés  et  infiniment  moins  coûteux  daos  la  métropole. 

Ici  la  commission  ajoute  qu'il  faut  attribuer  essentiellement  à 
cette  raison,  et  non  au  penchant  des  commandants  de  navire, 
les  nombreuses  réparations  qui  ont  eu  lieu  dans  ces  derniers 
temps  ;  réparations  qui,  faites  sans  une  suffisante  connaissance 
des  choses,  ont  amené  à  cette  assertion  injuste  et  peu  hono- 
rable pour  les  officiers  de  marine,  qu'ils  veulent  sans  cesse 
des  modifications  à  bord  et  par  pur  caprice. 

Les  cinq  schooners  mixtes  sont  destinés  à  remplacer  cinq 
autres  schooners  aux  Indes  orientales. 

Un  des  deux  navires  à  vapeur  de  la  station  néerlandaise, 
après  une  année  de  service,  en  remplacera  un  semblable  aux 
Indes  occidentales. 

Le  schooner  de  la  pèche  au  hareng  pourra  aussi,  aprps 
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l'expiration  de  son  service,  être  envoyé  aux  Indtes  occideniaFes 
en  remplacement  d*un  des  cinq  précités. 

La  commission  recommande  comme  très-utile  et  très-néces- 
saire la  réunion  annuelle  en  escadre  des  navires  de  la  métro^ 
pôle,  et  de  ceux  destinés  au  remplacement  dans  les  stations 
lointaines..  Là  les  navires  s'instruiront  les  uns  par  les  autres, 
s'éprouveront  mutuellement,  et  là  aussi  commencera  la  forma- 
tion d'équipages  exercés  et  habiles. 

Les  navires  désignés  pour  les  colonies,  dans  l'année  anté- 
rieure à  celle  où  ils  prendront  la  mer,  pourront  aussi  être 
réunis  à  la  croisière  pendant  trois  mois,  et  rentrer  en  septembre 
ou  octobre.  Les  réparations  et  les  préparatifs,  pour  une  longue 
navigation,  pourront  s'effectuer,  dans  les  circonstances  ordi- 
naires, en  un  ou  deux  mois,  et  ces  navires  de  remplacement 
pourront  encore  être  expédiés  avant  l'hiver. 

Les  bâtiments  à  vapeur,  qui  ne  sont  destinés  à  faire  que 
trois  années  de  service,  se  rendront  directement  au  lieu  de 
leur  destination,  tandis  que  les  autres  pourront  s'écarter  de  la 
ligne  droite  de  leur  voyage,  soit  en  allant,  soit  en  revenant, 
pour  visiter  diverses  contrées. 

Si  la  station  aux  Indes  orientales  n'est  fixée  qu'à  deux  ans, 
la  commission  pense  que  le  temps  de  service  du  navire  pour- 
rait être  fixé  à  quatre;  deux  ans  ne  seraient  pas  trop  pour  les 
équipages,  qui  ne  seraient  plus  exposés  aussi  longtemps  à  la 
chaleur  accablante  du  climat  ou  à  l'ennuyeuse  vie  de  désœu- 
vrement de  la  station;  quatre  ans  conviendraient  bien  aussi 
pour  l'emploi  du  matériel. 

Les  navires  de  remplacement,  pour  les  Indes  occidentales, 
pourraient  être  expédiés  dans  le  même  esprit  :  en  se  rendant  à 
leur  station,  ils  pourraient  visiter  la  côte  de  Guinée  et,  à  leur 
retour,  toucher  à  la  Havane  et  à  l'Amérique-Nord.  Le  navire 
en  retour  pour  la  Hollande  pourra,  en  temps  ordinaire,  ne  pas 
attendre  son  remplaçant,  et  quitter  la  colonie  aussitôt  qu'avec 
son  temps  de  rapatriement  il  pourra  compter  ses  quatre  années 
de  service. 

Le  temps  de  croisière  de  trois  mois,  de  la  station  néerlan- 
daise et  de  la  flotte  de  remplacement  réunies  en  escadre 
d'évolutions,  permettra  de  visiter  quelques  points,  et  de  se 
montrer  dans  la  Méditerranée,  tandis  que  la  frégate  de  première 
classe  de  la  station  métropolitaine  sera  toujours,  après  la  croi- 
sière, disponible  pour  un  service  spécial. 

La  commission  pense  qu*ainsi,  en  temps  de  paix,  le  pays 
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pourra  avoir  uûe  marine  effective  à  8ot,  abstncCkni  ftàtt  des 
besoins  des  colonies  ;  que  le  pavilkm  national  pourm  être 
montré  comme  soutien  des  opérations  commerciales;  et  autant 
que  possible  qu'on  pourra  maintenir  le  noyau  d'une  Téritable 
marine  de  guerre. 

5«  QUESTION.  ^ 

Devra-t-on  appUqùer  l* hélice  à  quelques^-uns  dés  nouveaux  natira 
à  construire?  Quel  sera  le  rang  des  navires  à  pourvoir  d*ki- 
lices  f  Et  devra-i^n  donner  des  appareils  (tistiUatwres  à  cer- 
tains navires  ok  on  aura  gagné  de  C espace? 

La  commission  a  été  d*avis  de  donner  le  moteur  à  vapeur  à 
toute  la  Qotte,  en  modi6ant  les  constructions  adoptées  jusqu'ici  ; 
d'adjoindre  une  force  à  vapeur  aux  vaisseaux  à  voiles  aujoar- 
d'hui  existants.  Elle  a  reconnu  de  plus  que  l'hélice  qui^  malgré 
son  application  récente,  a  donné  de  si  heureux  résultats»  doit 
être  préférée  à  tout  autre  moyen  de  propulsion,  à  moins  que  la 
science  ne  fasse  de  nouvelles  découvertes  qui  viennent  dimi- 
nuer la  valeur  de  l'hélice  elle-même. 

La  commission  recommande  beaucoup  l'établissement  à  bord 
des  vaisseaux  d'appareils  distillatoires  ;  elle  voit  là  un  moyen 
naturel  de  diminuer  la  charge  du  navire,  de  gagner  de  rem- 
placement et  d'être  sûr  de  ne  jamais  manquer  d'eau  potable. 
Elle  ajoute  seulement  qu'il  faut  agir  avec  la  plus  grande  pm- 
dence  dans  l'acquisition  de  ces  appareils. 

<  L'emploi  des  appareils  distillatoires,  à  bord  des  navires  à 

<  vapeur  destinés  à  effectuer  de  longs  voyages,  dit  11.  Rîjkf 
c  devient  indispensable  h  cause  de  l'emplacement  pris  par  les 
c  machines  et  le  combustible.  Je  crois  qu'on  ne  pourra  trou* 

<  ver  de  meilleurs  appareils  distillatoires  que  ceux  que  fa- 

<  briquent  MM.  Paul  van  Ylissingen  et  Dudok  van  Hed,  à 
c  Amsterdam,  d'après  une  invention  française.  » 

M.  Rijk  n'est  pas  d'avis  qu'avec  ces  appareils  cependant  on 
supprime  totalement  l'embarquement  d'eau  fraîche,  c  U  ne  faut 
c  pas,  dit-il,  exposer  tout  un  équipage  à  être  privé  totalement 

<  d'eau,  par  un  accident  imprévu,  i  II  fixe  à  trente  jours  au 
lieu  de  quatre-vingt-dix,  la  quantité  d'eau  à  prendre  à  bord 
dans  des  caisses  en  fer,  l'eau  nécessaire  aux  besoins  jouma* 
liers  devant  être  fournie  par  l'appareil. 


Digitized  by 


Googk 


—  376  - 

6«    QUESTION. 

Que  sera-t'il  néceaaire  de  faire  pour  pouvoir^  en  ca$  de  besoin, 
conitruire  promptement  sur  nos  chantiers? 

La  commission  répond  : 

1»  Construire  de  bonnes  et  solides  eales  qui  ne  demandent  pes  à  chaque  in- 
stant de  coûteuses  réparations  ; 
2»  Avoir  un  personnel  bien  organisé  ; 
S»  Un  matériel  bien  assorti; 
4«  De  bons  traraux  exécutés  sur  tarifs  ou  par  adjudication. 

Un  long  mémoire  développe  ces  quatre  points  ;  on  peut  le 
réduire  aux  lignes  suivantes  : 

l**  Les  cales  demandent  beaucoup  de  réparations,  et  elles 
doivent  être  faites  avec  tout  le  soin  possible. . 

<  Ceci,  dit  H.  Rijk,  dans  sa  brochure,  s'applique  surtout  à 
«  Amsterdam,  où  les  cales  sont  pour  la  plupart  en  si  mauvais 
c  état  qu'il  y  faut  faire  de  grosses  réparations,  et  même  les 
c  refaire  à  neuf  pour  y  lancer  un  vaisseau.  De  pareils  travaux 
c  ont  dû  avoir  lieu  souvent  sous  mon  administration,  mais 

<  pour  assurer  leur  durée  j'y  ai  fait  employer  des  bois  de  Su- 
«  rinam  qui  sont  préférables  à  ceux  de  notre  pays.  Les  cabes- 
c  tans  ont  tous  aussi  subi  de  grosses  réparations,  sauf  celui 

<  de  Rotterdam,  établissement  qui,  je  le  voyais,  était  frappé 
c  d'anathème.  > 

2?  Le  personnel  des  directions  maritimes  et  des  chantiers 
doit  recevoir  une  bonne  et  forte  organisation.  Les  directions, 
en  tant  que  ce  soit  compatible  avec  la  responsabilité  du  mi- 
nistre, doivent  avoir  plus  d'initiative,  une  action  libre  sur  le 
personnel,  pour  l'augmenter  et  le  réduire  selon  les  cas,  sans 
cependant  l'augmenter  au  delà  des  besoins. 

3**  Le  matériel,  soit  les  bois,  les  fers,  divers  autres  métaux, 
les  chanvres,  etc.,  doivent  être  achetés  en  bonnes  qualités,  et 
les  chanvres  notamment  demandent  des  installations  spéciales 
pour  les  travailler  et  les  conserver.  Les  ateliers,  les  appareils, 
les  outils  devront  être  aussi  simples  que  possible,  et  disposés 
de  manière  qu'il  faille  le  moins  possible  d'ouvriers.  L'appli- 
cation de  la  vapeur  serait  ici  d'un  grand  avantage. 

4^  La  commission  est  d'opinion  que  même  avec  des  installa- 
tions mécaniques,  qui  suppriment  beaucoup  de  personnel ,  il 
faut  néanmoins  faire  travailler  au  tarif;  on  gagne  ainsi  du 
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temi»,  on  obtient  plus  de  travail,  et  les  ouvriers  reçoivent 
une  meilleure  journée. 

Le  système  de  travaux  au  tarif  cependant  exige  une  grande 
surveillance,  et  la  commission  insiste  ici  pour  qu'elle  soit 
développée  autant  que  possible.«Le  travail  au  tarif,  et  par 
adjudication,  demande  les  plus  grands  soins  pour  qu'il  soit 
bien  fait.  Mais  lorsque  la  sûreté  publique  dépend  d*un  coup 
d'oeil,  lorsque  tout  dépend,  en  quelque  sorte,  de  la  bonne 
qualité  des  travaux,  on  ne  peut  raisonnablement  employer  ce 
mode  d'exécution  des  travaux. 

H.  Rijk  avait  déjà  fait  établir  une  forte  machine  à  vapeur 
dans  la  corderie  à  Amsterdam,  et  une  autre  à  Flessingue. 

7«  QUESTION. 

Que  iera-t'il  nécessaire  de  faire  pour  pouvoir ^  en  cas  de  bes<nn^ 
armer  le  nombre  fixé  de  navires  de  guerre  f 

On  a  déjà  suffisamment  répondu  à  cette  question,  et  tout 
ce  qu'a  déjà  dit  la  commission  à  ce  sujet  peut  s'appliquer 
ici.  Le  progrès  pourra  être  plus  facilement  atteint  puisque 
le  matériel  ne  présentera  guère  de  sortes  diverses,  et  que  le 
personnel  pour  l'armement  des  navires  pourra  être  fourni 
par  les  équipages. 

La  commission  recommande  de  réunir  le  plus  promptement 
possible  les  objets  d'armement  en  magasin  général,  surtout 
ceux  qu'il  est  dif6cile  de  se  procurer  à  certaines  époques. 

8"  QUBSTION. 

Pour  faire  face  aux  nécessités^  quels  sont  les  articles  qu'il 
convient  désormais  d'avoir  dans  les  magasins  ? 

'     Tous  les  articles  de  construction  et  d'écfuipement  tels  que  : 

• 
Bois  de  construction, 
Mâtures, 
Bois  sciés, 

Métaux  de  tonte  espèce, 
Matériel  d*artillerie. 
Bouches  à  feu. 
Ancres, 
Cliaines, 
Toiles  à  voile, 
Cordages. 
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EnBti  un  assortiifient  des  autres  articles  fabriqués  dans  let 
ateliers. 

On  ne  devra  pas  leur  donner'  une  destination  à  ravance, 
ce^t  à-dire  les  dési<?ner  pour  tel  ou  tel  navire,  mais  bien  lei 
réunir  et  en  faire  un  approvisionnement  général. 

L'unité  dans  la  forme  des  navires  devra  être  le  bat  de  tous 
les  efforts,  dit  la  commission,  Tapprovisionnemenl  sera  ainsi 
plus  facile  à  généraliser,  et  il  sera  dès  lors  moins  coûteux. 

9*  QUESTION. 

iîuelles  sont  les  améliorations  et  simplifications  qui  pourraient 
être  introduites  dans  C organisation  et  la  direction  des  établis- 
semenU  maritimes  ? 

La  situation  des  établissements  maritimes,  actuellement 
existants  »  à  donné  à  la  commission  Topinion  que  ces  éta- 
blissements devront  recevoir  de  l'extension  dès  que  la  flotte 
sera  arrivée  au  degré  de  force  qui  lui  a  été  assigné.  Elle  entre 
ensuite  dans  une  série  de  recomniandatians  qui  peuvent  être 
passées  sous  silen-ce. 

La  commission  s'occupe  en  outre  d'un  article  du  budget  în«* 
litulé  :  Dépenses  non  afférentes  au  service  de  ta  marine»  Ces 
dépenses  sont  celles  du  service  des  balises,  etc.  Si  elles  sont 
maintenues  à  la  charge  du  budget  die  la  marine,  on  y  devra 
apporter  toutes  les  économies  possibles;  ainsi  :  réunir  les  ma* 
gasins  divers  à  ceux  des  chantiers,  et  on  trouvera  là  une  écono- 
mie dans  les  travaux;  mettre  à  la  charge  de  la  caisse  spéciale 
les  appointements  des  inspecteurs  et  agents  du  service  du  pilo«- 
tage  ;  faire  rentrer  au  profit  du  budget  de  la  marine,  le  produit 
de  la  vente  d'objets  hors  de  service. 

10«  QUEsnoif. 

Par  quels  moyens  peut-on  améliorer  et  relever  ta  position  des 
sous-officiers  de  la  flotte  ? 

Un  excellent  moyen,  dans  Topinion  de  la  commission /c'est 
de  leur  donner  une  place  plus  convenable  et  séparée,  un 
supplément  de  table,  et  augmenter  leur  traitement;  il  faut 
surtout  les  faire  honorer  de  l'équipage,  et  avoir  soin  que 
«ces  &OUS- officiers  qui  doivent   transmettre  et  faire  exéctt« 

ANN.   MAR.    1853.   — -  T.   1.  27 
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llBr  iéB  ohlres  des  supérieurs  soient  iraités  avec  dislînctioni 
La  coininîssioii  pense  que  l'école  de  navigation  à  A  rosier- 

fl&fQ  pMrrait  être  d*an6  grande  ulililé  pour  obtenir  des  sons- 

ofliciers  capables. 

Léopold  Au  va  AT. 
(  La  iftite  à  un  prùcknbi  numéro.  ) 
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PRÉCIS  HISTORIQUE 

ftOR  LA  VIE  ET  LES  CAMPAGNES  DU  VICE-AMIRAL  COMTE  MARTIN  S 

Contenant  un  portrait  de  cet  amiral  el  six  planches  où  sont  représentée  sm  dif- 
férents eombate;  par  M.  le  comte  Poufet,  capitaine  de  frégate. 

La  vie  da  vice-amiral  Martia  est  une  de  celles  qui  offrent  le  plus 
d'enseignements  aux  hommes  qui  se  sont  voués  à  la  carrière  maritime 
militaire;  en  effet,  toutes  les  positions  de  celte  carrière»  cet  amiral  les 
a  occupées,  depuis  la  plus  humble  jusqu'à  la  plus  élevée»  et  il  y  a  tou- 
|oars  fignré  avec  autant  d'honneur  qne  de  bravoure  et  de  distinction. 

M.  le  comte  Pouget,  capitaine  de  frégate,  a  entrepris  de  publier  le 
récit  (de  cette  vie,  et  nul,  mieux  que  lui,  ne  pouvait  accomplir  cette 
Uche  utile.  Petit-tils  de  l'amiral,  il  a  en  sa  |)OssessioQ  ses  journaux, 
ses  papiers,  sa  correspondauce  ;  il  a  habité  un  port  do  mer  où  sa  jeu- 
nesse s'est  passée  à  vivre  avec  son  modèle  dans  rintimilé  de  la  famille, 
à  l'entendre  se  rappeler  les  souvenirs  de  ses  campagnes,  et  a  voir,  a 
chaque  instant,  des  marins  on  des  administrés  qui  avaient  servi  sous  les 
ordfèsi^A  ramîral  :  certes,  il  y  a  là  tout  ce  qui  constitue  les  meillenres 
rondUioDsd'où  puisse  sortir  un  livre  véridique,  intéressant,  instructif; 
et  c'est  de  ce  livre  que  nous  allons  rendre  un  compte  aussi  détaillé  que 
l'étendue  de  cette  revue  peut  le  permettre. 

L'auteur,  dans  son  introduction,  s'occupe  beaucoup  trop,  selon  nous, 
^*un  passage  de  l'ouvrage,  très-estimable  d'ailleurs,  sur  les  guerres  ma- 
ritime de  ta  réi^Uque  et  de  l^empire,  où  il  est  dit,  peut-être  pour 
expliquer  ou  justifier  nos  désastres  maritimes  sous  ces  deux  gouverne- 
ments, qne,  pour  la  première  fois,  ce  fut  en  se  battant  contre  l'amiral 
Martin,  que  les  Anglais  remarquèrent  V incertitude  de  notre  tir. 

Nous  admirons  fort  les  perfectionnements  qui,  depuis  colle  époque, 
ont  été  introduits  dans  l'artillerie  de  nos  b&timenls,  et  la  justesse  qui 
«aractérise  le  tir  actuel  ;  mais  qu'il  nous  soit  permis  de  dire  qu'avec 
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un  bonime  cônine  l'amiral  Martin  et  comme  quelques  chefs  que  noas 
a voas  connus,  ce»  perfectionnements  et  celte  justesse  auraient  en,  en 
frrâéral»  peu  d*iniérèt;  car,  décidés  comme  ils  Téuîent,  â  se  battre  &  on» 
traoce  et  voulant,  autant  que  possible,  qu*aucuu  coup  de  canon  ne  fàt 
penlu,  ils  faisaient  pointer  d'avance  lenrs  pi^«es  en  belle,  et  n'ordon- 
naient de  commencer  le  feu  que  lorsqu'ils  étaient  en  position  et  as^ex 
près  de  Tennemi  pour  que  tous  les  boulets  ne  pussent  porter  qu'a  son 
bord. 

c  En  écrivant  Thistoire  de  l'amiral  Martin,  dit  M.  Pouget,  nous  avoni 
eu  un  double  but  :  d'abord,  de  faire  connaîtra  les  belles  actions  de  cet 
illustre  marin  et  d'olTnr  un  modèle  à  suivre  à  tous  ceux  qui  ont  à  eœur 
la  prospérité  de  notre  narine;  puis,  de  reposer  l'imagination  de  nos  lec-^ 
•  leurs,  assombrie  par  le  tableau  afÔigeant  de  nos  défaites  sur  mer,  eii 
l«»ur  présentant,  dans  les  fastes  de  la  marine  française,  une  page  conso* 
lante  et  digne  des  pins  profondes  réfiexiens.  > 

Après  avoir  lu  l'ouvrage  de  M.  Pouget,  nons  avons  acquis  la  convtc-4 
lion  qae  ce  plan  et  ce  but,  il  les  avait  parfaitement  suivis  ou  atteints. 

Pierre  Martin^  que  son  mérite  et  ses  services  ont  fait  parvenir  A  ob^ 
tenir  le  grade  de  vice-amiral,  le  titre  de  comte  et  les  décorations  de 
grand  oOkief  de  la  Légion  d'honneur  et  de  chevalier  de  Saint^Louis, 
Daqiiit,  le  20  janvier  1752,  à  Louisboarg  (Canada),  où  son  père,  origi* 
naire  de  la  petite  ville  de  Vence  (Var),  était  allé  exercer  son  industrie 
de  forgeron,  qu'il  abandonna  lorsque  la  guerre  vint  a  éclater,  pour  ser« 
vir  dans  cette  colonie  en  qualité  de  sergent  des  compagnies  franches. 
Plus  tard,  le  Canada  lomba  au  pouvoir  des  Anglais;  alors  le  père  de 
Pierre  Martin  vint  avec  ses  enfants  s^établir  à  Rochefort  où  il  Ait  admis 
dans  la  gendarmerie  maritime,  et  dont  il  fit  sa  patrie  d'adoption. 

Le  jeune  Martin,  destiné  à  embrasser  la  profession  de  marin,  snivlt  k 
nochefort  les  cours  de  l'école  d'hydrographie  gratuite  du  port,  et,  en 
1764,  il  s'embarqua  comme  roousee  sur  ta  flûte  le  Samt-E^t,  com* 
mandée  par  le  chevalier  de  la  Croix,  lieutenant  de  vaisseau.  Au  désar- 
oiement  de  ce  bAtiment,  où  il  avait  fait  une  can»pagne  de  huit  mois,  il 
<îo  accomplit  une  autre  de  deux  ans  sur  un  navire  du  commerce  armé  à 
la  Rochelle  ;  après  ces  voyages,  la  vie  aventureuse  dn  marin  sympatbi*^ 
sant  de  plu»  en  plus  avec  sou  Ame  ardente,  il  revint  à  Técole  d'hydro* 
graphie  pour  s'y  rendre  familières  les  connaissances  qui  devaient  lai 
rendre  plus  facile  son  avancement  dans  la  profession  qui  convenait  si 
bien  à  ses  remai-quables  facultés  intellectuelles,  A  sa  santé  robuste,  à  la 
lierté  de  son  caractère  et  A  la  rare  force  corporelle  dont  la  nature  l'avait 
richement  doue. 

En  1760,  il  reprit  la  mer  sur  la  flûte  la  Nourrice,  en  qualité  de  pilo- 
lin;  deux  ans  après,  le  baron  d'Anas,  qui  commandait  cette  flûte,  ve- 
nant A  passer  au  commandement  du  vaisseau  l'/ndien,  l'y  emmena  avec 
lui  en  lui  faisant  donner  le  grade  d*aide-pilote;  dix-huit  mois  plus  tard, 
Martin  s* embarqua  sur  la  flûte  la  Bricole^  en  qualité  de  second  pilote. 

Il  servit  dans  ce  nouveau  grade  jusquen  1778,  quittant  la  Bricole 
fM>ur  la  Therpsichere  et  celle-ci  pour  le  vaisseau  le  TritiM^  dont  le  coni- 
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mandanl,  M.  de  Bracb,  obtint  pour  lui  le  grade  de  premier  pilote.  Ce 
fut  SUT  la  Therpsichore,  faisant  partie  de  l'escadre  d'évolutions  comnan- 
dée  d'abord  par  M.  de  Guichen  et  ensuite  par  M.  de  Nieol»  que  Martin 
perdit  TcBil  gauche. 

M.  de  Brach,  nommé  au  commandement  du  vjifseaa  le  Maçnifiqae,  et 
qui  avait  apprécié  \e&  services  de  Martin,  voulut  encore  Favoir  avec  lui 
et  l'y  Ot  embarquer.  Ce  vaisseau  faisait  partie  de  l'armée  navale  qui 
combattit  à  Ouessant  sous  les  ordres  de  M.  d'Orvilliers;  le  pilote  Mar-^ 
tin,  dans  c-e  combat  où  il  tut  blessé,  se  fit  si  bien  remarquer  par  son 
intrépidité,  qu'on  le  nomma  pilote  entretenu. 

La  classe  des  pilotes  dont  il  est  ici  question  n'existe  plus  en  France; 
mais  il  y  a  encore  quelque  chose  d'analogue  dans  la  marine  anglaise^ 
Ces  pilotes,  que  l'on  qualifiait  de  la  dénomination  ù^hautwrterê  et  dont 
les  fonctions  furent  supprimées  en  1791,  étaient  destinés  à  faire  des 
campagnes  de  long  cours  :  ils  devaient  être  très-versés  dans  l'astrono- 
mie  pratique  et  dans  toutes  les  scienixs  mathématiques  ayant  trait  à 
l'hydrographie  ou  à  la  route  des  navires  dont  ils  éla'ient  spécialement 
chargés»  il  est  vrai  qu'ils  ne  commandaient  jamais  la  manœuvre  a  boni 
des  bâtiments,  mais,  le  plus  souvent,  ils  devaient  indiquer  au  comman- 
dant quelle  était  celle  qu'ils  croyaient  plus  convenable  de  faire.  On  voit, 
par  là,  de  quelle  importance  un  premier  pilote  était  à  bord,  et  combien 
il  devait  posséder  de  connaissances,  d'expérience  et  de  jugement. 

Le  Magnifiq^t  après  l'affaire  d'Ouessaut,  alla  se  réparer  à  Rocbefort, 
mais  il  en  partit  aussitôt  pour  aller  rallier,  aux  Antilles,  Tescadre  du 
comte  d'Estaing.  Sous  les  ordres  de  cet  amiral,  il  fit  la  campagne  de  la 
Savannah  ;  il  prit  part  aux  combats  de  la  Grenade,  de  la  Dominique 
on  Martin  reçut  une  nouvelle  blessure,  et  à  celui  que  l'escadre  livra  atr 
vent  de  la  Martinique.  Les  règlements  du  temps  rendaient  fort  difGciie 
l'admission  des  marins  qui  n'avaient  pas  été  élèves  dans  le  corps  des 
ofticiers  de  la  marine;  aujourd'hui  même  encore,  cette  admission  ren- 
contrerait plus  d'obstacles  qu'on  ne  peut  généralement  le  supposer,  et 
même,  sous  le  consuUt,  on  a  vu  le  célèbre  Surcouf  ne  pas  pouvoir  y  par- 
venir. Quoi  qu'il  en  soit^  le  pilote  Martin  Tut  proposé  pour  cet  avan-» 
cernent ,  il  fut  même  fortement  appuyé  par  ses  chefs  directs ,  mais 
leurs  démarches  furent  inutiles.  Cependant,  après  trois  ans  de  services» 
sur  le  Magnifique,  et  comme  dédommagement,  le  comte  d'Estaing, 
pour  lui  prouver  son  estime,  lui  donna  une  commission  de  lieutenant 
(le  frégate  auxiliaire,  et  le  fit  embarquer  sur  la  frégate  la  €érè$  com- 
mandée par  le  vicomte  de  la  Bretonnière,  capitaine  de  vaisseau,  snr 
laquelle  Martin  navigua  pendant  deux  ans. 

En  1784,  le  régime  de  paix  où  l'on  se  retrouvait  fi^t  reprendre  à  Mar- 
tin ses  fonctions  de  pilote  ;  il  fut  alors  embarqué,  en  cette  qualité,  sur 
lagabare  la  VigUanie,  puis  sur  la  Désirée,  et  successivement  sur  ii^Ros-^ 
siornoi,  commandé  d'abord  par  le  brave  Grimoard,  et  ensuite  par  M.  de 
Brach,  son  ancien  commandant  i  bord  du  Magnifique. 

Le  Roitignol  était  une  corvette  qm,  après  avoir  fait  une  campagne 
d'évolutions,  reçut  la  mission  d'aller  au  Sénégal,  et  d'y  (ranspopter  Je 
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ehovalt<^r  <1c  Boufflers,  nommé  gouverneur  général  do  cette  colonie. 

Il  est  peu  de  personnes  qui  ignorent  quels  furent  le  goût,  l*élégance 
et  la  distinction  du  chevalier  de  Boufflers;  mais  nous  n'avons  pas  en- 
core dit  ce  que  pouvait  être  le  pilote  Martin  sous  tous  ces  rapports;  eh 
bien  !  il  offrait  on  contraste  complet  avec  le  jenne  grand  seigneur  dont 
nous  venons  de  parler  ;  né  en  qnelque  sorte  matelot,  Martin  en  avait 
la  crudité  de  langage,  les  allures  délibérées,  les  manières  rudes;  et, 
<;oit  que  les  habitudes  qu  il  avait  contractées  dans  son  jeune  ftge  allassent 
parlailement  à  son  physique,  à  son  caractère  ou  à  sa  manière  d'être  en 
tsénéral,  soit  que  plus  tard  il  ait  pensé  qu'elles  lui  donnaient  une  auto- 
rîté  plus  irrésistible  sur  l'esprit  insubordonné  des  marins  des  premiers 
temps  de  la  révolution,  qu'il  sut  toujours  dompter  et  maintenir  dans 
i' obéissance  ;  toujours  est  41  que,  parvenu  au  fatte  des  honneurs,  il 
conserva  cet  extérieur  bizarre,  mais  qu'il  rendait  imposant  ;  il  continua  à 
chiquer  démesurément,  i  priser  presque  sans  c^se,  et  l'on  vit  en  lui  un 
type  d'oiîicier  comme  jamais  il  n'y  en  a  eu,  comme  jamais  il  n'y  en 
aura  plus.  Sa  conversation,  sa  physionomie,  ses  gestes,  tout  était  dans 
un  accord  parfait,  et  semblait  d'abord  fort  étrange  avec  ses  grosses  épau* 
lettes,  ses  croix  et  ses  broderies  ;  mais  on  s'y  habituait  bientdt  ;  l'on  y 
(Touvaii  même  du  charme,  tant  il  y  avait  d'esprit  dans  ses  boutades,  de 
finesse  dans  son  coup  d*œil,  d'autorité  dans  toute  sa  personne! 

Si  nous  avons  placé  ici  ce  portrait  de  Martin,  c'est  que  le  chevalier  de 
Bonfflers  ne  piU  voir  cet  homme  extraordinaire,  ni  surtout  l'entendre, 
Bans  se  prendre  pour  lui  d'une  véritable  passion;  ainsi,  l'esprit  que  tous 
les  deux  possédaient  à  un  très-haut  degré  effaça  chez  eux  les  dispara- 
tes que  la  dilTérence  d'éducation  et  de  caractère  ponvait  avoir  créés 
pour  les  éloigner  Tun  de  l'autre,  et  la  possibilité  du  contraria  amtrariis 
ne  fut  jamais  mieux  prouvée  que  par  l'amitié  que  ces  deux  hommes, 
qui  semblaient  si  différents,  se  vouèrent  jusqu'à  la  fin  de  leurs  jours. 

Quelques  personnes  superficielles  ont  cru  ou  ont  affecté  de  croire  que 
le  langage  excentrique  de  l'amiral  Martin  était  une  preuve  de  son  inca- 
pacité dans  les  affaires  administratives;  mais  ceux  qui  l'ont  vu  à  l'œu- 
vre d'aussi  près  que  possible  savaient  très-bien  que,  dans  le  recueille- 
ment do  cabinet,  nul  n'avait  plus  d'habileté  qne  lui,  et  que  rien  ne  s'y 
faisait  qu'après  qu'il  avait  tout  vu,  tout  jugé,  tout  ordonné,  et  souvent 
même  écrit.  Je  le  liens  de  mon  parent,  M.  Mereerean,  administrateur 
très-éclairé,  qui  avait  été  employé  dans  ses  bureaux,  et  son  témoignage 
ue  peut  m' être  suspect. 

Dès  son  arrivée  au  Sénégal,  le  chevalier  de  Boufflers,  quoique  tou- 
jours ambré,  poudré  et  musqué,  voulut  avoir  fréquemment  l'occasion 
de  voir  Martin  et  de  s'entretenir  avec  lui  ;  il  le  nomma  donc  officier  de 
port,  et  plus  tard,  pour  utiliser  ses  talents  maritimes,  il  loi  donna  le 
commandement  de  la  goélette  la  Cousine  qui  était  chargée  du  service 
local  de  la  colonie,  et  sur  laquelle  Martin  remplit  plusieurs  missions 
avec  son  activité  accoutumée. 

En  1788,  Boufflers  qui  avait  obtenu  de  revenir  en  France,  et  ponr  qui 
«no  grande  gabarefutmjseà  ceteffetà  sa  disposition,  préfera  s'embarquer 
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Hir  U  petite  gottletle  de  too  ami  Martin,  avec  qui  il  fit  la  plus  jey euse 
traversée  qui  se  poisse  imagioer;  en  arrivant  à  Paris»  il  le  fit  oonmer 
fous-lieutenanl  de  vaisseau  avec  la  mission  de  retourner  è  la  cAie 
fTAft^ique  sur  la  Censim^  pour  y  faire  la  reconnaissance  hydrographi- 
que des  Iles  Bissagos  ;  ce  travail,  qui  fut  parfaitement  exéeoté,  a  sou- 
vent été  eité  avec  de  grands  éloges  par  des  hommes  compétents,  char- 
gés depuis  lors  do  la  géographie  de  toute  la  partio  occidentale  du 
continent  africain. 

Boufflers  et  Martin,  que  les  noirs  du  Sénégal  qui  les  voyaient  presque 
tonjofirs  ennemble  eu  grande  intimité  croyaient  être  frèi*es,  et  dont,  iU 
chantèrent  longtemps  les  spiritaela  couplets»  C4>rrespondirent  toute  leur 
vie  l'un  avec  l'autre,  mais  ils  ne  se  revirent  plus  qu'en  1790,  l'un, 
toujours  avec  sa  pou4^,  son  muac,  sa  parole  dorée,  l'autre,  avec  sa 
chique,  son  goudron,  son  langs^e  de  gaillafd  d'avant  renforcé;  et  tous 
deux,  foisaot  assaut  de  saillies  et  de  bons  mots.  €'ea  à  Pans  qu*ils  90 
retrouvèrent;  Martin  éuiit  alors  ^venu  un  homme  important  ;  BoufBers 
t'en  félicita  en  lui  disant,  à  propos  de  son  avancement,  qu'il  était  une 
(Hreuve  qu'au  moins  la  république  avait  fait  une  chose  de  bien  ! 

Martin  conserva  le  commandement  de  la  Cousine  jtt.<qu>n  I79t  ;  il 
quitta  alors  le  Sén^al,  et,  en  arrivant  eu  France  où  sa  Roetette  fut  de- 
sarmée, il  obtint  enfin  le  grade  de  lieot^ant  de  vaisseau  et  le  comman- 
dement de  la  corvette  VEspùiTy  avec  une  mission  pressée  pour  le  Sénégal 
qu'il  remplit  avec  tant  d'inteiligeoce»  qu'à  son  retour  on  lui  accorda  la 
çrouL  de  Saint-Louis  et  le  commandement  d'une  division  chargée  de 
protéger  notre  commerce  maritime  entre  Nantes  et  Bordeaux.  Sa  divi- 
sion se  composait  de  la  frégate  IHermwne  et  de  deux  corvettes. 

On  était  alors  en  pleine  révolution  ;  l'émigration  de  presque  tous  les 
officiers  de  la  marine  avait  laissé  les  cadres  de  l'état-major  de  l'armèa 
navale  à  remplir,  et  il  eâ.t  été  heureux  pour  la  France  que  tous  ceux 
qui  y  furent  admis  eussent  possédé  Ui  capacité  et  la  rare  énergie  de 
Martin.  Quant  à  lui,  \i  se  troovia  naturellement  appelé,  par  la  supérioriié 
de  ses  talents,  à  y  figurer  en  première  ligne,  et  il  arriva  rapideoientaux 
postes  les  plus  élevés. 

Dans  sa  croisière  avec  sa.divisiou,  il  assura  coBslanimeut  la  naviga- 
tion le  long  de  nos  cétes,  il  prit  plusieurs,  corsaires;  et  le  10  février  1793, 
il  fnt  nommé  capitaine  de  vaisseau.  Toutefois^  en  septembre  s«iivaQt, 
VBermkme  se  perdit  pnès  du  Groiaic  par  rimpéritîe  du  pilote  crèiier, 
qui  fut  jugé,  cassé  et  condamné  à  une  asse^  longue  détentiou  :  pour  lui, 
acquitté  honorablement,  il  reçut  le  commandemeni  do  vaisseau  ['Ame- 
rica et  de  la  frégate  la  7Virf«,  destinés  à  unvoyag» dans  la  mer  dn  Mon); 
mais  promu,  le  17  novembre  de  hi  mèmo'  année,  au  grade  de  contre- 
amiral,  il  alla  à  Brest  arborer  son  pavillon  sur  le  vaisseau  a  trois 
ponts  le  RépMicain,  où  il  commandait  une  des  divisions  de  l'armée 
navale  dol'amiral  Villaret-Joyeose.  il  ne  resta  pas  longtemps  dans  cetts 
position  :  le  port  de  Toulon  venait  d'être  repris  sur  les  Anglais;  il 
fallait  un  homme  actif  et  résolu  pour  y  dompter  bien  des  mauvais  vou- 
loirs^ pour  y  faire  cesser  l'indiscipline,  pour  y  réorganiser  le  service 
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administratif  et  poury  créer  veie  force  navale  dont,  excepté  les  vaisseaux. 
Ions  les  éléments  maoqaaieikt  absolument.  Hartia  fut  choisi  pour  rem* 
plir  celte  tftche  diffîcUe,  et  il  Tut  à  la  hauteur  de  cette  mission; 

Ce  n'est  que  dans  le  livre  de  M.  Pouget  qu'on  peut  bien  voir  le  nom- 
bre infini  dV>bstacles  qui  vinrent  alors  s'élever  devant  Tamiral,  et  avec 
quelle  habileté  il  parvint  à  les  surmonter  ;  aussi,  nous  abstiendrons- 
nous  d'en  parler  avec  détails,  et  nous  contenterons-nous  de  dire  qu^au 
bout  de  trois  mois,  Toulon,  à  peine  sorti  des  mains  dévastatrices  dès* 
Anglais,  resté  le  foyer  de  la  trahison,  de  la  dilapidation,  de  la  nkalveH'- 
lance,  de  IMnsubordination,  et  dépourvu  de  vivres,  de  munitions  et  dé 
matériaux,  put  armer  cinq  vaisseaux  dont  un  à  trois  ponts,  quatre  fVé^ 
gâtes,  et  mettre  en  armement  quatre  autres  vaisseaux,  quatre  frégates 
et  plusieurs  navires  de  rang  inférieur.  Hais  ce  n*était  pas  le  tout  que 
d'armer  matériellement  ces  bâtiments;  il  flillait  encore  qne  Pamirat 
parvînt  à  y  établir  un  service  bien  entendu,  à  les  animer  de  son  esprit 
belliqueux  et  dévoué,  et  à  former  des  officiers  atix  manoeuvres  de  la' 
tactique  ainsi  qu'an  régime  des  escadres  ;  il  n'épargna  rien  poor  y 
réussir. 

Martin  avait  d'ailleurs  à  Intter  contre  les  ordres  mal  calculés  d'un 
gouvernement  inexpérimenté,  et  contre  la  volonté  des  représentants 
qui  étaient  délégués  près  des  généraux  de  terre  ou  de  mer,  arec  des 
pleins  pouvoirs  pour  diriger  à  leur  gré  des  opérations  auxquelles  ils 
etaieut  tout  à  fait  étrangers.  L'ouvrage  dont  nous  rendons  compte  ex- 
plique fort  bien  les  graves  embarras  et  les  perplexités  incessantes  que 
1  amiral  en  éprouvait  ou  en  ressentait;  mats  enliu  il  triompha  de  tout, 
et,  le  6  juin  1794,  il  appareilla  de  Toulon  sur  le  Sans^CtUoUe,  de  120  ca« 
nous,  avec  une  encadre  de  sept  vaisseaux,  quatre  frégates,  une  cofvette 
et  trois  bâtiments  l^ers. 

Ce  n'est  pas  d'une  campagne  aussi  habilement  conduite  que  celle  qne 
fit  l'amiral,  qu'il  est  utile  ou  même  convenable  de  faire  ici  l'analyse; 
le  lecteur  n'y  verrait  qu'un  reflet  pâle  autant  qu'insuffisant  du  tableau 
qu'en  trace  M.  le  commandant  Pouget,  et  qui  est  digne  d'être  profondé- 
ment médité  par  les  marins.  Nous  nous  bornerons  donc,  dans  cette  cir- 
constance et  pour  les  autres  campagnes  de  l'amiral  Martin,  â  donner  un 
résumé  succinct  des  opérations  de  soi»  escadre. 

Nos  sept  vaisseaux  armés  à  la  bâte,  conservant  même  des  germes  de 
démoralisation  inhérents  à  l'époque  révolutionnaire  ob  se  trouvait  la 
France,  parvinrent  à  tenir  pendant  quatre  mois  et  demi  la  mer,  qui 
était  sillonnée  dans  ces  parages  par  dix-huit  vaisseaux  anglais  ayant 
mission  de  les  anéantir,  et  ils  firent  des  prises  importantes,  notamment 
la  frégate  sarde  VAlcnte  et  la  corvette  anglaise  V Expédition. 

L'embossage  de  notre  escadre  dans  le  golfe  Jouan,  qui  avoisine  Anti- 
\fe8  et  qni  était  sans  défense,  fut  exécuté  en  présence  de  forces  enne- 
mies doubles  en  nombre,  avec  tant  d'ensemble  et  de  précision  que  ces 
forces  n'osèrent  pas  l'attaquer,  et  la  surveillance  y  fut  tellement  active 
on  incessante  que  jusqu'à  vingt-neuf  vaisseaax  qui  réunirent  leurs  ef- 
forts contre  cette  escadre  ne  purent  pas  trouver  une  seule  occasion  d*en 
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opérer  la  destrucUoD.  AiD6i,  rainiral.MarliA,  aprèa  avoir  piis  lasmes» 
E^  aduoiiHstratives  les  plus  efficaces  pour  assurer  le  service  du  port 
^ussi  bien  que  Tarroemeat  de  ses  bâtiments»  fit  preuve  d'une  grande 
césolution  en  présentant»  lors  de  sa  sortie  de  Toulon,  le  conabat  Â  bait 
vaisseaux  qu'il  rencontra  alors,  et  dont  trois  étaient  à  trois  ponts.  Me 
pouvant  les  décider  à  accepter  la  lutte»  et  prévoyant  leur  jonction  avec 
d'autres  forces,  il  se  ménagea  un  point  pour  y  effectuer  une  retraite 
honorable;  et  quand  il  se  vit  dans  la  nécessité  de  s'y  réfugier,  il  le  fit 
avec  sang-froid,  avec  habileté,  et  il  ôta  à  une  ar;née  navale  quadruple 
de  son  escadre,  toute  possibilité  de  l'attaquer  avantageusement  au  lieu 
de  son  mouillage  :  enfin,  il  saisit  un  moment  unique  pour  reprendre  la 
mer,  et  il  rentra  à  Toulon  sans  être  joint  par  ses  adversaires  !  Quels 
étaient  cependant  ces  adversaires?  C'était  l'amiral  Hood,  ayant  sous  ses 
cadres  des  capitaines  comme  Troubridge  et  Nelson,  le  même  NeLson 
d'Aboukir  et  de  Trafalgar,  dont  les  exploits  et  les  talents  furent  depuis 
si  justement  admirés  ! 

L'amiral,  joignant  ses  vaisseaux  à  ceux  qu'il  avait  laissés  à  Toulon, 
soit  en  armement,  soit  prêts  à  y  entrer,  se  trouva  bienlôl  à  la  tête  de 
qi\inze  vaisseaux  qu'il  mit,  le  plus  promptement  possible,  en  état  de 
prendre  la  mer,  et  dont,  sur  rade,  il  occupa  les  équipages,  pendant  trois 
ipois  consécutifs,  à  faire  des  çxercices  de  toutes  sortes. 

L'ordre  lui  fut  alors  donné  de  faire  embarquer  des  troupes  sur  des 
bàtimenls  de  transport  formant  un  convoi  dont  il  devai^t  protéger  la 
uavigation,  et  destinés  à  aller  opérer  une  descente  sur  les  côtes  d'Italie, 
toutefois,  ce  projet  lui  parut  impraticable  ;  il  fit  judicieusement  obser- 
va que  les  soins  à  donner  à  ce  convoi  gêneraient  l'escadre  dans  ses 
êvoimtons;  qu'il  aurait  probablement  à  combattre  Taoïiral  anglais 
Uolham,  croisant  dans  la  Blédilerranée  avec  dix-sept  vaisseaux  dont 
cjnq  à  trois  ponts  ;  qu'il  était  de  la  plus  haute  importance  qu'en  pré- 
sence d'un  ennemi  plus  fort,  il  fût  dégagé  de  tout  devoir  étranger  à  la 
gloire  de^  aripes  de  la  république  ;  et  il  proposa  d'appareiller  d'abord 
sans  sou  convoi,  d'attaquer  l'ennemi  partout  où  il  le  roncontrerait,  se 
proposant  de  lui  faire  assez  de  mal  pour  l'empêcher  de  continuer  à,  tenir 
la  mer,  et  de  profiter  du  moment  où  l'amiral  Hotham  serait  rentré  dans 
un  port  afin  de  s'y  réparer,  pour  venir  chercher  les  bâitimenis  de  trans-r 
port,  et  faire  rexpédition  projetée  s'il  y  avait  encore  lieu. 

Malgré,  une  vivç  opposition,  ce  plan  finit  par  être  adopté;  et  comme  il 
n^anquait  enviipn  trois  mille  marins  pour  mettre  les  équipages  au  complet, 
i\  fut  décidé  que  le  nombre  en  serait  remplacé  par  des  soldats  passagers. 

Martin  mit  sous  voiles  le  2  mars  1795.  Nous  ferons  remarquer  ici  que 
remploi  des  boulets  rougis  au  feu  avait  été  prescrit  à  bord,  et  que  le 
gouvernement  a^vait  ordonné  que,  pendant  une  action,  l'amiral  quittât 
ion  vaisseau  et  passât  sur  une  frégate,  sou^  prétexte  qu'il  pourrait  mieux 
juger  ainsi  les  mouvements  qu'il  aurait  â  ordonner  lors  du  combat  Cet 
ordre  contraria  vivement  l'amiral  Martin. 

Notre  esicadre  se  mit  à  la  recherche  de  l'ennemi  ;  elle  le  rencontra 
le  22  mars;  mais  deux  de  nos  vaisseaux  s'en  étaient  séparés  par  l'effet 
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éû  mauvaises  manoeuvres.  Quoique  réduit  à  treize  vaisseaux  dont  un 
seul  à  trois  pools,  l'amiral  n'hésita  pas  à  affronter  le  sort  des  armes 
f'outre  les  dix-sept  vaisseaux  anglais.  Diverses  causes  empêchèrent  l'ac-r 
lion  générale  de  commencer  avant  le  24,  et  elle  dura  depuis  le  matin 
jusqu'à  une  heure  et  demie  :  alors  l'amiral  Hotham  s'éloigna;  les  deux  ' 
armées  se  trouvant  hors  de  portée,  l'ordre  fut  donné  de  cesser  le  feu, 
et  Tescadre  française  se  dirigea  en  forçant  de  voiles  pour  rejoindre  trois 
de  ses  vaisseaux  qui  étaient  au  vent. 

JNous  perdîmes  deux  vaisseaux  dans  cette  affaire  ;  l'un  d'eux  coula 
sur  le  champ  de  bataille,  l'autre  fut  pris  ;  mais  l'ennemi  avait  déjà 
pei-du  le Berwicky  de  74,  qui  était  tombé  en  uotre  pouvoir;  et  quoique 
aotts  n'eussions  plus  que  onze  vaisseaux  et  que  les  Anglais  en  eussent 
encore  seize,  ils  ne  firent  plus  aucune  tentative  pour  se  rapprocher  de 
BOUS  et  pour  nous  attaquer. 

Le  cap  Noii,  qui  avoisine  Gènes,  était  alors  en  vue  à  3  lieues  de  dis- 
tamse,  et  il  a  donné  son  nom  à  ce  combat  qui  fut  si  glorieux  pour  nos 
armes. 

Le  représentant  du  peuple  qui  était  embarqué  sur  notre  escadre  en 
ordonna  la  rentrée  à  Toulon.  A  ta  hauteur  des  ilesd'Hyères,  Martin  s'y 
dirigea  pour  y  relâcher  et  il  y  débarqua  ses  troupes  ;  puis  il  alla  mouil- 
ler à  Toulon,  où  il  trouva  six  vaisseaux  nouvellement  arrivés  de  Brest 
sous  le  commandement  du  contre^amiral  Renaudin,  l'ancien  capitaine 
du  célèbre  Vengeur,  Celui  de  nos  vaisseaux  qui  avait  été  pris  était  le 
Cewseur^  et  celui  qui  coula  au  fond  fut  le  Ça-Ira  :  leur  résistance  fut 
héroïque.  Le  commandant  du  Censeur  était  le  capitaine  de  vaisseau  Be- 
noist,  et  celui  du  Ça-Ira  était  le  capitaine  de  vaisseau  Coudé  ;  ces  deux 
vaisseaux  étaient  de  74  canons. 

Vingt  vaisseaux  se  It cuvaient  alors  réunis  en  rade  de  Toulon  ;  mais  - 
plusieurs  de  ceux  de  l'amiral  Martin  furent  obligés  de  rentrer  dans  le 
port  pour  réparer  les  avaries  du  dernier  combat  :  l'élat  de  dcnuement 
on  était  Tarsenal  rendit  ces  réparations  fort  lentes. 

Cependant,  le  gouvernement  voulant  profiter  de  cette  force  imposante 
pour  attaquer  rennemi  avant  qu'il  eût  reçu  des  renforts  qu'il  attendait, 
et  désirant,  par  là,  assurer  une  libre  navigation  pour  nos  caboteurs  el 
pour  nos  bâtimenls  du  commerce  dans  la  mer  Méditerranée,  pressait  le 
départ  de  l'escadre,  qui  devait  être  composée  de  tous  les  bâtiments 
susceptibles  d'être  armés.  Il  n'était  plus  question,  d'ailleurs,  du  débar- 
quement sur  les  côtes  de  l'Italie,  dont  on  s'était  si  fort  occupé  avant  le 
précédent  départ  de  l'amiral  Martin. 

Une  épidémie  de  fièvres  malignes  sévissait  sur  les  équipages;  les 
hôpitaux  de  la  ville  étaient  encombrés,  et  presque  tous  les  malades. 
mouraient  à  bord  des  bâtiments;  à  force  de  sollicitations,  souvent  re- 
poussées,  l'amiral  obtint  de  faire  établir  des  ambulances  aux  Sablettes. 
el  un  hôpital  pour  les  convalescents  à  la  Valette.  Il  fit  plus,  il  adressa 
des  représentations  très-énergiques  au  ministère'  sur  la  nourriture  et 
sur  le  mauque  de  vêlements  nécessaires,  d'abord  pour  que  la  santé  des 
marins  n'en  scfuffrît  pas,  ensuite  pour  c[u*ils  n'eussent,  par  1^,  aucuix 
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prô.toxto  SA)\i  de  déseition,  soit  de  réclamatioDs;  et,  à  la  vérité,  ni  1» 
feruseié  des  cliels,  ni  les  rigueurs  des  péDalilôs  ne  suflisatent  pins  pour 
y  obvirr. 

Ce  fut  le  12  avril  que  ramiral  Marlln  reçnt  sftj(  înstriictioDS  pour  son 
dépai'U  Lpe  sourde  fermeolaiion  agita  alors  la  ville  de  Touleo  et  »s 
euvirous;  les  matelots  désertèrent  en  plus  grand  nombre  que  jamais; 
et  comme  ceux  des  déf^rtemeats  méridionaux  ne  rentraient  plus,  on 
crut  à  uu  rassemblement  suivi  d'un  mouvement  insorrectioonei.  Tous 
les  jours,  de  nouvelles  révoltes  éclaiaient  à  bord  des  vaisseaux;  le  con- 
tre amiral  Deirooile  qui  oommatidatl  en  sous-ordre  dans  l'escadre,  fot 
mis  en  arrestation  à  bord  du  Tatmant  où  flottait  son  pavillon,  et  j'ai 
tenu  d'un  témoin  oculaire  que^  pour  en  finir  avec  ces  muiins  et  comme 
moyen  héroïque,  l'amiral  Martin  mit  un  jour  habit  bas  et  se  précipita 
au  milieu  d'un  groupe  des  plus  déterminés  ;  usant  alors  de  sa  force  cor- 
porelle, qui  était  herculéenne,  il  les  Qt  rentrer  dans  le  devoir  par  le  pins 
irrésistible  des  arguments,  celui  de  son  courage  qui  le  précipitait  too«- 
jours  au-devant  du  danger,  et  de  la  pesanteur  des  coups  qu'il  assénaii 
avec,  une  rare  vigueur.  Quels  temps  déplorables! 

Le  19  mai  était  le  jour  Qxé  pour  le  départ;  1*  insurrection  n'osait  pl«». 
éclater  sur  les  vaisseaux  où  Martin  était  parvenu  à  la  terrifier;  mais 
elle  se  fit  jour  à  Toulon  :  la  salle  d'armes  fut  pillée,  les  canons  qui 
étaient  purqués  sur  le  champ  de  bataille  furent  enlevés,  et  une  massa, 
s'organisa  en  garde  nationale,  sous  le  prétexte  de  marcher  sur  Mar^ 
seille  où  Ton  prétendait  qu'un  grand  nombre  d'émigrés  étaient  venus 
pour  opprimer  les  soi-disant  patriotes  de  l'époque.  Malgré  les  efforts, 
des  représentants,  les  insurgés  se  dirigèrent  effectivement  sur  Marseille; 
mais  le  général  Pacihod,  qui  y  commandait,  alla  au-devant  d'eux  aveo 
ses  troupes;  il  les  rencontra  aux  gorges  d'Ollioules,  et  il  les  battit  sL 
bien  qu'ils  furent  obligés  de  mettre  bas  les  armes  et  de  se  disperser. 

Cette  insurrection,  dans  laquelle  figuraient  beaucoup  des  déserteurs, 
de  l'escadre,  avait  renversé  les  espérances  fondées  sur  le  prompt  départ 
des  vaisseaux  dont  la  mission  était  surtout  d'empècber  la  jonction  des. 
renforts  que  l'Angleterre  envoyait  à  son  armée  navale  de  la  Méditerra*- 
ué«  :  en  partant  le  19  mai,  l'amiral  Martin  aurait  pu  accomplir  ses 
in^tructious  dans  leur  entier  et  arriver  avant  cette  jonction;  mais  le 
sonlevement  dont  nous  venons  de  parler  obligea  de  retarder  son  départ 
jusqu'après  l'apaisement  des  troubles. 

Cependant,  les  hommes  qui  depui&peu  étaient  parvenus  à  la  tète  du 
pouvoir  comprirent  l'inconvénient  de  l'omnipotence  dont  avaient  jooi 
jusqu'à  ce  moment  les  représentants  en  mission,  et  ils  prirent  un  arrêté 
par  lequel  les  pouvoirs  de  ces  délégués  de  l'autorité  furent  limités; 
ainsi,  la  conduite  des  armées  de  terre  et  de  mer  fut  laissée  aux  officiers 
généraux  qui  les  commandaient,  et  les  représentants  n'eurent  plus 
d'action  que  sur  la  direction  politique  de  leurs  opérations.  L'amiral 
Martin  allait  donc,  poiir  la  première  fois,  être  véritablement  le  chef  de 
son  escadre. 

Un  autre  arrêté  du  7  juin  enjoignit  aux  amiraux  d'arborer  leurs  mar- 
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^ues  disliociives  à  bord  des  vaisseaux  du  premier  rang;  l'amiral  mon  la 
4lonc  de  nouveau  et  à  son  extrême  satisfaclion  son  ancien  Sana-CutoUe^ 
bonible  nom,  auquel  on  venait  de  substituer  celui  d'Ori^n^  qu'il  avait 
primitivement  porté. 

Martin  partit  enfin;  il  resta  sur  les  côtes  de  France  pour^y  évoluer» 
instruire  son  personnel,  et  attendre  les  vaisseaux  que  le  port,  de  Toulon 
pourrait  lui  envoyer.  Le  Peuple-Souverain  et  le  Berwick\Q  rallièrent 
elTectivement,  mais  il  fut  obligé  de  faire  rentrer  le  Guerrier,  le  Mer^ 
cure  et  la  frégate  i'EnUfusoade  qui  avaient  fait  des  avaries. 

Plusieurs  divisions  de  frégates  avaient  été  envoyées  à  la  recherche 
de  Tarmée  anglaise,  dont  on  ne  connaissait  ni  la  position  ni  la  force. 
La  Minerve  et  VArtémise^  chargées  d'une  de  ces  missions»  furent  join* 
les  par  deux  frégates  anglaises.  Après  un  combat  aussi  long  qu'opiniâ- 
tre que  la  Minerve,  commandée  par  le  capitaine  Delorme,  eut  à  soutenir 
contre  ces  deux  frégates,  elle  fut  forcée  de  se  rendre.  UAriémifte  rejoi- 
gnit l'escadre,  alléguant  que  l'état  de  la  mer  l'avait  empochée  do  porter 
des  secours  A  sa  conserve.  Le  capitaine  Décasse,  qni  la  commandait, 
fut  démonté  de  son  commandement  et  traduit  devant  un  .jury  qui,  à  l'é- 
toonement  général,  l'acquitta.  Cet  acquittement  causa  un  tel  scandale, 
qu'il  servit  de  motif  pour  faire  changer  la  législation  maritime  sur  ce 
point  et  pour  faire  substituer  les  conseils  de  guerre  aux  jurys. 

Depuis  un  mois,  l'escadre,  qui  se  composait  de  dix-sept  vaisseaux, 
tenait  la  mer,  se  livrant  sans  relâche  à  ses  exercices;  la  sévérité  de 
l'amiral  avait  ramené  chacun  au  seutiment  de  ses  devoirs  ;  enfin  les 
vaisseaux  manœuvraient  bien,  et  Ton  pouvait  compter  suc  eux.  en  un 
jour  de  combat. 

Le  8  juillet,  un  vaisseau  et  deux  frégates  ayant  été  aperçus  par  les 
èclaireurs,  l'escadre  chassa  ces  bâtiments  qui  étaient  anglais,  et  qui 
firent  route  pour  sa  rapprocher  de  l'île  de  Corse  ;  ils  devaient  savoir  que 
c'était  là  que  se  trouvait  le  gros  des  forces  de  leur  nation,  vers  lesquel- 
les ils  voulaient  sans  doute  entraîner  notre  escadre.  Nelson,  qui  conti- 
nuait à  servir  dans  la  Méditerranée,  commandait  cette  petite  division. 

Martin  était  trop  vigilant  et  avait  trop  de  sagacité  pour  ne  pas  avoir 
pénétré  cette  ruse  ;  aussi  ne  fut-il  que  médiocrement  surpris  quant  il 
vit  sortir  du  golfe  Saint-Florent  trente  deux  bâtiments  sur  lesquels  il  y 
avait  vingt-trois  vaisseaux  dont  cinq  à  trois  ponts,  il  acquit  par  là,  d'ail- 
leurs, la  conviction  que  l'amiral  Hotham  avait  reçu  tous  ses  renforts. 
Nous  avons  dit  précédemment  qua  notre  escadre  ne  se  composait  que  de 
dix-sept  vaisseaux,  dont  un  seul  â  trois  ponts.  La  chasse  que  Ton  dou:- 
nait  à  la  division  de  Nelson  fut  aussitèt  suspendue,  et  nos  bâtiments  se 
trouvaient  à  3  lieues  de  l'armée  anglaise. 

Dès  lors,,  il  était  devenu  presque  certain  qu'un  rapprochement  aurait 
liea.  Malgré  la  grande  disproportion  des  forces»  l'amirai  Martin  résolut 
de  ne  pas  refuser  le  combat;  mais,  â  tout  événement,  pour  avoir  un 
port  de  relâche  à  proximité,  il  se  dirigea  vers  lés  côtes  de  France  ;  il 
voulut  même  essayer  de  reprendre  son  ancienne  position  dans  le  golfe 
Jouan.  Toutefois,  le  14  juillet  1705,  l'ennemi  le  jpigjpit  de  si  près  que 
la  bataille  devint  inévitable. 
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<  Nous  reavoyons  encore  nos  lecteurs,  comme  nous  l'avons  fait  précé- 
demment, au  livre  de  M.  Pougct  pour  la  description  des  mouvements  et 
des  phases  diverses  de  ce  combat  ;  non-seulement  ces  mouvements  y 
sont  mieux  expliqués  que  nous  ne  pourrions  le  faire  ici,  mais  encore  on 
y  trouve  l^  secours  des  planches  où  sont  (Igurécs  les  diflerentes  posi- 
tions  des  belligérants.  Nous  nous  bornerons  donc,  de  nouveau,  à  faire 
connaître  le  résultat  de  cette  journée  qui  fu^  si  glorieuse  pour  i*amiral 
et  pour  nos  marins. 

S^s  un  incendie  qui  éclata  à  bocd  de  VAlcide,  notre  escadre,  quoique 
luttant  contre  des  forces  si  supérieures,  n*aurait  éprouvé  aucune  perte. 
Aussi  longtemps  que  Martin  eut  Tespoir  de  sauver  ce  vaisseau,  il  com- 
battit pour  rester  à  portée  de  lui  prêter  secours.  L'avant-garde  ennemie 
avait  beaucoup  souffert,  plusieurs  des  vaisseaux  anglais  furent  obligés 
de  se  séparer  de  leur  corps  de  bataille;  aussi  ce  ne  fut  que  lorsqu'une 
gerbe  énorme  de  feu  lit  éruption  de  l'avant  de  VAlcide,  que  Tamiral, 
acquérautla  douloureuse  certitude  de  rinulilitc  de  ses  efforts  pour  le 
sauver,  fît  voile  vers  Fiôjns.  Cependant  lo  combat  continuait  toujours 
à  r arrière-garde;  mais  à  deux  heures  et  demie,  il  n'y  avait  plus  que  le 
Généreux  et  le  Benvick  qui  combattissent  tout  en  forçant  de  voiles. 
Biemôt  l'ennemi,  qui  avait  été  fort  maltraité^  vira  de  bord  et  aban- 
donna nos  vaisseaux,  quoiqu'ils  eussent  encore  de  3  à  4  lieues  a  faird 
avant  d'atteindre  le  mouillage. 

Ce  fut  à  deux  heures  cinquante  minutes  que  le  combat  se  termina  en- 
tièrement; et  à  sept  heures  dix  minutes  seulement,  notie  escadre  était 
à  l'ancre  à  Fréjus.  Les  Anglais  s'étaient  éloignés;  ils  avaient  ensuite  mis 
en  panne  pour  réparer  leurs  avaries  ;  plusieurs  de  leurs  vaisseaux  pa- 
raissaient fort  dégréés,  entre  autres  un  trois-ponts  et  un  soixante-qua- 
torze dont  le  gouvernail  était  démonté. 

Cette  brillante  affaire  fut  nommée  le  combat  des  fies  d'Hyères,  parc»v 
qu'elle  eut  lieu  en  vue  de  ces  îles. 

VAlcidCy  qui  coula  au  fond  par  l'effet  de  IMncendie,  fut  englouti  en 

combattant,  son  pavillon  haut  et  sans  s*ètre  rendu! .  Dévoucftient 

sublime  inspiré  par  un  rare  courage  !  C'était  un  vaisseau  de  74  canons, 
commandé  parle  capitaine  de  vaisseau  f^eblond  Saint- Hilaire,  frère 
d'un  officier  qui  a  servi  avec  la  plus  grande  distinction  dans  nos  armées 
de  terre,  et  qui,  tué  dans  une  des  batailles  du  temps  de  l'empire,  était 
alors  un  des  généraux  de  division  destinés  à  être  prochainement  élevés 
à  la  dignité  de  maréchal  de  France.  Deux  cent  soixante  hommes  seule- 
ment furent  sauvés  dans  le  désastre  de  VAlcide^  mais  le  commandant  du 
vaisseau  n'était  pas  de  ce  nombre!  Sa  mort,  son  habileté,  la  bravoure  et 
le  sang-froid  dont  il  fit  preuve  dans  cette  fatale  circonstance  excitèrent 
une  admiration,  un  intérêt  et  des  regrets  universels  :  le  gouvernement 
s'y  associa  et,  par  un  décret  spécial,  il  alloua  à  sa  veuve  une  pension 
réversible  sur  la  tète  d'un  enfant  dont,  en  ce  moment,  elle  se  trouvait 
enceinte.  Le  décret  portait,  en  outre,  que  si  cet  enfaut  se  trouvait  être 
du  sexe  masculin,  il  recevrait  le  prénom  à'Alcide  pour  perpétuer  le 
souvenir  du  nom  du  vaisseau  sur  lequel  son  père  avait  si  noblement  péri^ 
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Cetenfanl  fut  cfrectivemeiil  du  sexe  masculin;  il  vit  encore,  il  fut  page  ' 
de  TEmpereur  en  1810,  il  habite  Paris,  et  M.  Âictde  Sainl-Hilaire  est 
une  des  connaissances  de  Tauteur  de  ce  compte  rendu. 

L'escadre  séjourna  peu  de  temps  à  Fréjus  :  l'ennemi  ne  chercha  pas 
à  attaquer  nos  vaisseaux  dans  c«tte  rade  quoiqu'elle  ne  fût  ni  bien 
fermée,  ni  bien  défendue  par  des  fortifications;  et,  le  2i  juillet,  Martin 
reçut  Tordre  d'aller  mouiller  aux  îles  d'Hyëres  ;  mais  on  décida,  peu  de 
temps  après,  qu'il  rentrerait  à  Toulon,  et  il  y  arriva  le  30  du  même 
mois.  « 

L'arsenal  était  dans  une  pénurie  telle  qu'on  fut  obligé  de  désarmer 
plusieurs  bâtiments;  le  chanvre,  la  toile  à  voiles  surtout»  manquaient 
absolument,  et  les  vaisseaux  n'avaient  plus  de  câbles. 

Cependant,  deu\  divisions  furent  détachées  de  l'escadre  :  l'une  d'el- 
les, se  composant  de  cinq  vaisseaux  et  deux  frégates,  partit  sous  le  com- 
mandement du  capitaine  de  vaisseau  Richery,  qui,  en  passant  dans  l'O- 
céau,  eut  l'heureux  hasard  de  rencontrer  le  vaisseau  le  Censeur  que 
nous  avions  perdu  au  combat  de  Noli  et  de  s'en  emparer.  L'autre  divi- 
sion se  composait  d'un  vaisseau,  deux  frégates,  une  corvette,  et  se  diri-» 
gea  vers  le  Levant,  sous  le  commandement  du  capitaine  de  vaisseau 
Ganteaume  qui  reçut  ses  instructions  de  l'amiral  Martin  lui-même. 

Il  reslait  cependant  seize  vaisseaux  à  Toult)u ,  mais  la  paix  venait 
d'être  conclue  avec  l'Espagne;  la  Corse  avait  été  remise  en  notre  pou-* 
voir  ;  les  escadres  anglaises  s'étaient  éloignées  ;  la  concentration  de  nos 
forces  à  Toulon  n*était  donc  plus  nécessaire,  et  l'amiral  Martin,  qui 
avait  plusieurs  fois  demandé  son  remplacement,  revint  sur  cette  dé- 
mande avec  tant  d'insistance,  qu'enfiu  elle  lui  fut  accordée,  et  qu'il  fut 
nommé  au  commandement  du  [>ort  et  de  l'arrondissement  de  Rochefort. 

C'était  une  époque  où  l'aiguillon  des  prompts  avancements  n'avait 
pas  encore  piqué  le  cœur  des  olûciers  de  l'arme;  on  redoutait  même 
quelquefois  d'être  promu,  car  les  difficultés  de  la  position  croissaient 
oxtraordinairemenl,  en  même  temps  que  les  nouveaux  devoirs  que  Ton 
avait  â  remplir  en  changeant  de  grade.  Martin  s'effrayait  moins  que 
personne  de  ces  difGcultés,  mais  toute  démarche  pour  son  avantage  per- 
sonnel répugnait  tellement  â  son  caractère  droit  et  modeste  que,  moins 
que  personne,  il  n'eût  voulu  se  mettre  en  avant  pour  un  semblable  ob- 
jet. Il  était  cependant  bien  étonnant  qu'après  d'aussi  glorieuses  campa* 
gnes,  il  fût  resté  contre-amiral  ;  le  gouvernement  finit  par  comprendre 
que  ce  serait  une  extrême  injustice  que  de  ne  pas  le  récompenser  après 
d'aussi  brillants  services.  Enfin,  vers  le  commencement  de  1796,  il  vit 
arriver  sa  nomination  de  vice-amiral,  dont  ses  subordonnés  se  réjouirent 
encore  plus  que  lui-même. 

A  Rochefort,  il  s'adonna  tout  entier  à  ses  devoirs  administratifls,  et  il 
mit  tous  ses  efforts  à  y  établir  un  service  bien  organisé. 

Quelque  temps  après  son  installation  dans  ses  nouvelles  fonctions, 
furent  décidés  les  projets  des  expéditions  en  Irlande,  qui  eurent  de  si 
funestes  issues.  Comme  c'était  de  Rochefort  que  devaient  partir  les  pre- 
mières, ce  fut  une  occasion  pour  l'amiral  Martin  de  faire  eonnattre  au 
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gouTernement  ropinron  qu*ea  principe  il  professait  contre  ces  exp(^<(t- 
tions,  et  il  le  fit  avec  la  fermeté  ordinaire  de  sob  caractère  et  la  logique 
de  sa  saine  raison.  Il  dut  cependant  obéir  auK  ordres  qa*il  reçat  de  faire 
partir  une  division  de  trois  frégates  sens  le  commandement  du  cap'H 
taine  de  vaisseau  Satary,  et  portant  le  générai  Hambert  avec  des  trou- 
pes de  débarquement. 

En  partant,  Hambert  écrivit  à  Martin  plusieurs  lettres  qui  têmet- 
gnaient  de  Testhne  et  de  Taffoction  qu'il  lut  portait.  La  division  Savary 
parvint  à  débarquer  ce  général  d^s  la  baie  de  Kilala,  et  trente-quatre 
jours  après  qu'il  eut  quitté  t'Ile  d'Aiv,  il  effectua  sa  rentrée  à  Bordeaux. 
AussilM  il  prit  à  son  bord  de  nouvelles  troupes;  mais  en  arrivant  « 
Kilala,  il  n'eut  aucune  connaissance  du  général  Humbert;  il  ne  débar- 
qua donc  pas  ses  soldats,  et  il  revint  à  Rochèfort,  malgré  la  rencontre 
qu'il  fit  d'une  forte  croisière  anglaise  qui  ne  put  parvenir  à  l'entamer. 
Pendant  ce  temps,  une  autre  division,  commandée  par  le  capitaine  de 
vaisseau  ik>mpar,  composée  du  vaisseau  le  Hoche  et  de  plusieurs  fré- 
gates, emmenait  trois  mille  bommes  sous  le  commandement  du  général 
Hardy,  destinés  également  pour  rirlande<  Moins  beureuse  que  la  divi- 
sion Savary,  celle  de  Bompar  fut  jointe,  peu  de  temps  après  qu'elle  eul 
pris  la  mer,  par  une  escadre  anglaise  qui  captura  la  plupart  de  nos  bâti- 
ments. La  àioirej  célèbre  par  les  beaux  combats  qu'elle  soutint  en  cette 
occasion  sous  le  commandement  du  capitaine  Segood,  faisait  partie  do 
la  division  Bompar. 

Le  gouvernement,  ignorant  le  sort  de  ces  divisions  et  roulant  couh 
pléter  la  conquête  de  l'Irlande,  qu'il  se  faisait  l'illusion  de  croire  à  moi- 
tié faite,  décida  qu^on  y  enverrait  une  escadre  de  sept  vaisseanx  avec 
cinq  mille  cinq  cents  bommes  de  débarquement.  Cette  escadre  devait  être 
sous  les  ordres  de  Martin,  et  l'amiral  Bruix,  alors  minisire,  lui  ccrivii 
en  effet  pour  lui  en  offrir  le  commandement.  Le^  termes  de  cette  lettre 
prouvent  quelle  haute  opinion  le  directoiie  et  le  ministre  entretenaient 
des  talents  et  de  la  bravoure  de  celui  à  qui  elle  était  adressée. 

Malgré  quelques  bulletins  publiés  ofûciellement  sur  les  prétendus  suc- 
cès de  nos  troupes  en  Irlande,  la  conviction  de  ramiral  Martin  ne  fut 
pas  ébranlée  sur  le  résultat  définitif  de  ce.<  entreprises  qui  lui  avaient 
toujours  paru  irréalisables  ;  aussi  refusa-t-ll  formellement  une  proposi- 
tion qu'on  lui  représentait  devoir  être  si  belle,  ne  voulant,  disait-Il, 
oomprometure  ni  sa  réputation,  ni,  moins  encore,  les  forces  qu'on  vou- 
lait lui  confier.  Au  surplus,  les  événements  lui  donnèrent  raison,  rar 
bientôt  on  eut  une  connaissance  réelle  de  l'insuccès  des  trois  premières 
expéditions;  l'escadre  reçut  alors contren^rdre,  et  elle  ne  partit  pas. 

Mais  il  arriva  ce  qui  devait  avoir  lieu,  ce  qu^on  a  toujours  vu  quand 
un  officier,  quoique  mû  par  les  sentiments  les  plus  délicats  ou  les  plus 
honorables,  refuse  une  mission  qui  lui  est  offerte  :  c'est  que  les  envieux, 
les  jaloux  ,  les  intriganU  qui  encombrent  constamment  les  avenues  des 
ministères  s'empressent  de  dénaturer  ses  motifs,  et  de  chercher  à  faire 
prendre  le  change  sur  ses  intentions  ;  enfin,  et  presque  toujours,  ils  finis- 
sent par  persuader  à  l'autorité  supérieure  qu'on  veut  jouir,  dans  le 
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sein  da  repos,  des  avantages  du  grade  que  l'an  occupe»  eC  que  le  refus 
qu'on  «  foit  est  une  preuve  qu'il  serait  inutile ,  i  tout  jamais ,  de  vou- 
loir donner  de  nouveau  un  autre  poste  de  commandement  actif  à  l'ofllcier 
qui  n'a  pas  acccepté  celui  qui  lui  avait  été  précédemment  oiïert.  Et  dans 
le  Tait,  toutes  les  fois  qu'il  put  être  question,  par  la  suite,  d'une  escadre 
A  placer  sous  les  ordres  de  l'amiral  Martin,  on  répoudait  invariablement 
que  ce  serait  inutile  et  qu'il  ne  voulait  plus  reprendre  la  mer. 

Ainsi  fut  condamné  à  l'inactivité,  et  par  le  fait  d  une  interprétation 
malveillanle  de  sa  loyale  conduite,  /amiral  Martin,  dont  les  services 
auraient  pu  être  si  utiles  au  pays  pendant  un  bien  long  temps  encore  I 
£t  ce  qu'il  y  a  de  plus  étonnant,  c* est  que  l'empereur  Napoléon  lui* 
même,  qui  connaissait  personnellement  l'amiral  Martin,  et  qui  avait  la 
réputation  d'apprécier  parfoitement  les  hommes,  ait  pu  se  laisser  in* 
'fluencer  par  cet  artifice,  et  qu'il  n'ait  pas  placé,  à  la  tête  de  ses  esca- 
dres, l'amiral  Martin,  comme  le  chef  qu'il  devait  savoir  être  le  plus 
capable  de  les  bien  diriger.  Que  de  revers  il  eût  épargnésa  notre  marine, 
s'il  s'était  mis  au-dessus  de  ces  vaines  imputations  ! 

Eu  1799,  une  division  espagnole  de  cinq  vaisseaux  et  une  frégate 
mouilla  en  rade  de  Tile  d'Aix;  elle  était  sous  les  ordres  du  contre- 
amiral  Melgarejo ,  et  elle  portait  un  jcorps  de  troupes  commandé  par  le 
fénéral  0' barrit. 

Melgarejo  professait,  depuis  longtemps  pour  Martin ,  un  sentiment 
extrême  d'estime  et  d'admiration  ;*  aussi ,  quand  une  escadre  anglaise 
vint  pour  tenter  de  brûler  les  bêtiments  de  sa  division,  il  ne  se  contenta 
pas  de  lui  demander  les  ressources  de  défense  dont  l'arsenal  de  Roche* 
fort  pouvait  disposer,  et  qui  furent  immédiatement  envoyées,  il  écrivit, 
en  outre,  à  l'amiral  Martin  une  lettre  qui  se  terminait  par  ces  mots  : 

f  Si,  au  surplus,  votre  prévoyante  expérience  vous  dicte  quelque  chose 
qui  puisse  contribuer  à  soutenir  l'honneur  de  nos  deux  nations,  je  vous 
prie  de  me  le  faire  savoir;  je  serai  docile  à  vos  avis.  » 

Les  Anglais  tentèrent  effectivement  une  attaque;  Melgarejo,  quand  il 
en  vit  les  préparatifs,  invita  Martin  à  se  rendre  à  bord  de  son  vaisseau  le 
Real'Carias.  L'amiral  français  y  alla  sans  hésiter  :  les  bâtiments  anglais 
essayèrent  de  s'approcher  de  la  division  espagnole,  mais  ils  furent  fou- 
droyés, et  l'ennemi  repoussé  éprouva  une  défaite  complète. 

Melgarejo  remercia  Martin  par  une  nouvelle  lettre  dans  laquelle  il 
lui  disait  qu'il  espérait  que  la  réception  qu'ils  avaient  faite  aux  Anglais 
réprimerait,  sans  doute  en  enx,  tout  sentiment  nouveau  de  convoitise. 
Ce  fait  d'armes  est  ignoré,  même  de  la  plupart  de  nos  marins,  et  l'on 
doit  savoir  gré  à  M.  Pouget  de  l'avoir  mis  en  lumière. 

Lors  de  l'institution  des  préfectures  maritimes,  l'amiral  Martin  con- 
serva le  commandement  de  l'arrondissement  dont  Rochefort  est  le  chef- 
lieu,  mais  avec  le  titre  de  préfet;  et  quand  eut  lieu  la  création  de  la 
Légion  d'honneur,  il  fut  nommé  grand  officier  de  l'ordre.  Enfin  *quel- 
que  temps  après  il  reçut  le  titre  de  comte  qu'il  réussit,  par  la  suite,  à 
faire  passer  sur  la  tête  de  son  peti^fils  H.  Pouget,  l'auteur  du  livre  que 
j'analyse  :  il  parait  même  avéré  que  s'il  avait  voulu  prendre  sur  lui  de 
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faire  la  simple  demande  d'une  sénalorerie,  il.  l'aurait  obtenue;  mais  il 
«'était  fait  une  règle  de  ne  jamais  rien  demander  pour  lui ,  ni  grades,  ni 
faveurs,  ui  décorations,  ni  commandements! 

Il  est  un  tait  dont  M.  Pouget  ne  parle  pas  dans  son  livre  et  qiu)  je  tiens 
du  secrétaire  de  l'amiral,  M.  Merccreau,  que  j'ai  d^à  nommé;  c'est 
qu'en  1805,  il  fut  fortement  question  de  dunnoï*  à  l'amiral  Martin  le 
commandement  de  l'armôe  navale  qui  partit  de  Cadix  sous  les  ordres  de 
l'amiral  Villeneuve,  et  qui  éprouva  à  Trafalgar  une  de  ces  défaites  que 
l'histoire  d'un  pays  enrejjislre  dausses  pages  les  plus  néfastes. 

Martin  recul  un  avis  officieux  de  sa  nomination  projetée  à  ce  posie 
éminent;  il  fil  ses  paquets,  et  pendant  deux  joui'S  il  se  tint  prêt  à  partir 
ù  la  minute  ;  mais  les  mêmes  intrigues  que  j*ai  déjà  signalées  préva- 
lurent encore.  L'empereur  se  laissa  aller  à  y  céder,  et  sans  seulement 
mettre  l'amiral  en  mesure  de  s'expliquer  à  cet  égard,  le  commande- 
ment de  celte  armée  resta  dévolu  à  Villeneuve.  Tout  donne  à  penser 
qne  si  l'on  avait  suivi  une  si  bonne  iuspiralion,  un  grand  échec  n'aurait 
pas  été  éprouvé  par  notre  marine  :  quelle  dilTérence  iucahulatole  dans 
tes  conséquences! 

Le  vice*amiral  Marliu  était  toujours  préfet,  à  Rochefort,  quand 
l'escadre  qui  était  mouillée,  en  18oi9,  dans  la  i  ade  de  l'île  d'Aix ,  fut 
attaquée  par  l'amiral  anglais  Gambier,  qui  commandait  soixaute-seize 
bâtiments,  répartis  ainsi  qu'il  suit  :  douze  vaisseaux,  sept  Irégates,  sept 
corvettes,  quatre  cotres  et  quarante-six  brûlots,  transports  etbitimenls 
légers.  L'escadre  française  comptait  onte  vaisseaux  et  quatre  frégates; 
elle  était  sous  les  ordres  du  vice*amiral  Allemand  qui ,  précédemment, 
tu  qualité  de  capitaine  de  vaisseau,  avait  commandé  le  Duquesne  fai- 
sant partie  de  i'escailre  de  Marlin  quand  il  servdit  dans  la  Méditer- 
ranée particulièrement  au  golfe  Jouau ,  où  sa  posiliou  prcseulait 
beaucoup  d'analogie  avec  celle  des  bâliuiouts  mouillés  eu  ce  moment 
en  rade  de  Tlle  d'Aix. 

L'amiral  Allemand  aurait  pu  facilement  rentrer  dans  la  Charente,  sur 
les  bords  de  laquelle  se  trouve  l'arsenal  de  Rochefort;  il  préféra  attendre 
l'attaque  :  mais,  malgré  les  secours  de  tout  genre  envoyés  par  l'jmiral 
Martin,  surtout  pour  établir  des  estacades  semblables  à  celles  qu'il 
avait  disposées  au  golfe  Jouan,  l'épouvanie  devint  bientôt  si  grande 
parmi  nos  bâtiments,  que  ce  fut  un  immense  désarroi,  dont  même 
l'amiral  Gambier  ue  protila  pas  autant  qu'il  l'aurait  dû.  Avec  un  peu  de 
prudeuce,  d'ailleurs,  et  de  sang-froid,  les  brûlots  auraient  pu  être  écartés 
ou  évités,  et  la  dépense  de  cet  armement  qui  s'élevait  à  seize  millions 
aurait  tourné  à  la  confusion  de  l'Augleterre. 

Après  que  les  brûlots  eurent  fait  disperser  ou  échouer  nos  vaisseaux, 
l'escadre  de  l'amiral  Gambier  vint  consommer  l'œuvre  ;  enfin,  après  une 
série  de  combats  qui  durèrent  depuis  le  11  avril  jusqu'à  la  fin  du  13, 
nous  (wrdlmes  quatre  vaisseaux,  une  frégate  et  beaucoup  de  munitions 
ou  de  matériel  qui  tombèrent  au  pouvoir  des  Anglais. 

Les  détails  de  cette  affaire,  qui  sont  très^peu  connus,  sont  parfaite- 
ment expliqués  dans  l'ouvrage  de  M.  Pouget»  où,  au  surplus,  on  voit  «ne 
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plaujclie  %\xx  ea  montre  les  principaux  mouvemettU  :  le  récit  qu'il  ce 
fait  donne  à  son  livre  ua  iniérèt  qui  sera  très-apprécié  par  les  marins* 
{puisque  ce  u'est  qae  là  que  Ton  peut  voir  toutes  les  phases  de  cette 
afSaiire,  qui  n'avait  jamais  été  publiée. 

L'Angleterre  avait  cependant  compté  sur  un  succès  pl4i&  complet; 
ausei  t'amiral  Gamlùer  fut-il  disgracié,  eft  ce  qu'il  y  eut  d'inexplicable, 
e*est  que  le  vice-amiral  Allemand  fut  aussitôt  investi  du  commande^ 
meni  de  nos  forces  dans  la  Méditerranée.  Aussi  prétenditron  que  le  mi- 
nistre de  la  marine  Decrès  aurait  été  fortement  compromis  si  Allemand 
Avait  parlé,  et  qu'il  avait  voulu  le  mettre  dans  rimpossibilité  de  le  faire, 
en  pressant  l'empereur  de  lui  accorder  cette  nouveile  faveur;  mais  ce 
ne  fureat  que  des  suppositioua. 

Le  courroux  du  ministre  s'appesantit  toutefois  sur  quatre  capitaines, 
MM.  Clément  de  la  Roncière,  Proteau,  Lalon  et  Lacaille,  qui  furent  tra- 
duits en  jugement.  Les  deux  premiers  furent  acquittés;  Lafbn,  quoique 
entré  récemment  dans  la  marine  impériale,  par  ordre  exprès  de  Napo-» 
léon,  fut  fusillé  ;  la  carrièce  de  Lacaille  fut  bdsée  par  un  arrêt  de  des- 
titution et  de  détention.  On  lit  dans  l'ouvrage  de  M.  Pouget  que  le 
capitaine  de  vaisseau  Lucas,  le  même  qui,  dans  le  combat  de  Trafalgar, 
s'était  individuellement  couvert  de  gloire,  vit  daus  cette  nouvelle  affaire 
ternir  sa  réputation  de  la  manière  la  moins  excusable. 

Quant  à  l'amiral  Martin,  pendant  ce  combat  déplorable,  il  se  rendit  à 
nie  Madame,  située  piès  die  Tile  d'Aix  ,  pour  être  plus  en  mesure  de 
donner  des  oidres,  et  de  pourvoir  aux  besoins  de  notre  escadre  ;  mais 
que  poHvait-il  dans  une  circonstance  où  une  véritable  panique  s'était . 
empai-ée  de  tous  les  esprits?  Un  trait  que  M.  Pouget  ignore  et  qui  m'a 
été  racQulB  par  un  des  officiers  qui  avaient  accompagné  l'amiral  à  l'île 
Madame,  c'est  l'état  d'exaspération  extrême  où  il  se  trouvait,  de  s'y 
sentir  les  moyens  et  l'énergie  d'avoir  empêché  le  mal,  et  de  n'avoir  pu, 

St  plaignant  de  son  iort  qui  l'attache  au  rivage, 

que  proférer  des  imprécations  foudroyantes,  dans  lesquelles  personne  ne 
fut  épargné!  Il  ressemblait,  m'a-t-il  été  dit,  à  un  lion  furieux  livré  aux 
transports  d'une  rage  qui  ne  faisait  que  s'accroître  de  moment  en  mo- 
ment! Gomme  il  aurait  été  heureux  que  l'amiral  Allemand  eût  eu  pour 
lui  le  respect  et  la  confiance  qui  s'étaient  fait  jour,  en  semblable  cir* 
constance,  dans  le  cœur  magnanime  de  ramiral  espagnol  Melgarejo! 

Le  désordre  des  esprits  avait  été  si  extrême  dans  celte  fatale  attaque, 
que  famiral  Martin  vit,  au  port  des  Barques,  le  capitaine  Lacaille  qui, 
après  avoir  abandonné  son  vaisseau  le  TourvUle,  se  dirigeait  sur  Roche- 
fort  à  la  tête  de  son  équipage;  il  lui  intima  impérieusement  l'ordre  de 
retourner  à  bord  de  son  bâtiment;  et  c'est  ainsi  que  non-seulement  ce 
vaisseau  fut  sauvé,  mais  encore  que  son  commandant  évita  «esortré-  • 
serve  au  capitaine  Lafon,  du  vaisseau  le  Calcutta. 

Un  an  après  cette  catastrophe,  le  port  de  Rochefort  fut  douloureuse- 
ment impressionné  par  la  nouvelle  que  le  gouvernement,  voulant  réunir, 
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daBS  les maids(l*un  seul  et  même  homme, le  commandemeQtd*uDeDOuYel&e 
escadre  armée  à  Tlle  d'Âix  et  les  fonctions  de  préfet,  avait  fait  choix  de 
l'amiral Truguet  pour  cette  double  position.  On  vit  alors  combien  Tamirat 
Martin  était  véritablement  estimé  et  aimé  de  toutes  les  classes  de  la  pcH 
pulation,  car  il  reçut  en  cette  occasion  des  marques  non  équivoqaes  des 
regrets  les  plus  sincères  que  tous  et  chacun  éprouvaient  à  lui  .voir  quit- 
ter un  poste  qu'il  avait  si  longtemps  et  si  habilement  occupé.  L'amiral 
Martin,  rentrant  alors  dans  la  vie  privée,  habita  Rochefort  pendant  l'hi- 
ver et  une  maison  de  campagne  voisine  de  la  ville,  pendant  Tété. 

Mais  les  choses  ne  tardèrent  pas  à  être  rétablies  sous  leur  ancienne 
forme,  le  système  des  préfets  n'ayant  à  s'occuper  que  de  radministra- 
tion  militaire  et  civile  du  port  fut  remis  en  vigueur,  en  1811,  et  ce  fat 
un  de  mes  proches  parents  qui  y  fut  envoyé  en  celte  qualité  ;  M.  le  baron 
de  Bonnefoux,  qui  était  ce  nouveau  préfet,  se  trouvait  avoir  commandé 
le  vaisseau  le  Républicain,  en  1793,  quelque  temps  avant  Martin;  il  le 
connaissait  personnellement,  et  il  n'y  eut  sortes  d'égards  et  de  témoi- 
gnages de  déférence  qu'il  ne  s'empres&ât  de  lui  rendre. 

Prisonnier  de  guerre  sur  parole  à  celte  époque,  et  ne  pouvant,  p^r 
conséquent,  servir  activement  sur  nos  bâtiments  armés,  j'étais  on  d^ 
aides  de  camp  de  ce  préfet.  Ce  fut  pour  moi  une  excellente  occasion  de 
connaître  l'amiral  Martin  dont  j'avais  tant  entendu  parler,  et  de  m'ap- 
procher  de  lui.  l'en  saisissais  tous  les  prétextes  avec  empressement, 
car  tout,  en  cet  homme  extraordinaire,  m'altirait  et  me  fascinait. 
Il  s'aperçut  bien  vite  du  charme  et  du  plaisir  que  j'éprouvais  à  le  voir, 
et  il  avait  la  bonté  de  me  retenir  auprès  de  lui  toutes  les  fois  que  j'al- 
lais lui  rendre  mes  devoirs  et  que,  par  discrétion,  je  voulais  abré^r 
mes  visites.  Je  me  convainquis  alors  que  tout  ce  que  j'avais  ou!  dire 
de  son  grand  cœur,  de  son  esprit  pénétrant,  de  son  caractère  ferme  et 
déeidé,  de  sa  valeur  incomparable,  était  encore  au-dessous  de  hf  vérité, 
et  jamais  je  ne  quittais  sa  présence  sans  être  pénétré,  pour  lui,  d'une 
admiration  toujours  plus  vive,  d'un  respect  toujours  croissant!  Jamais 
aucun  autre  amiral  n'a  produit  en  moi  une  impression  aussi  profonde  : 
(le  tous  ceux  que  j'ai  connus,  c'est  lui  certainement  que  j'aurais  suivi  a 
la  mer  avec  le  plus  de  confiance,  de  dévouement  et  d'abandon,  s'il  avait 
lepris  le  commandement  d'une  escadre. 

On  sait  que  l'empereur  Napoléon,  après  la  perle  de  la  bataille  de 
Waterloo  qui  mit  fin  au  second  établissement  du  gouvernement  impé- 
rial en  France,  se  rendit  à  Rochefort,  et  qu'après  un  séjour  de  cinq 
jours  à  l'hôtel  de  la  préfecture  maritime,  il  s'embarqua  sur  le  BeUér&- 
ph(m  et  partit  sur  ce  vaisseau  anglais  qui,  par  suite,  le  conduisit  capiif 
à  Sainte-Hélène. 

Quelques  épisodes  de  ce  séjour,  dont  le^  détails  sont  très-peu  connus, 
se  trouvent  racontés  dans  le  livre  de  M.  Pouget,  et  ils  agoutent  beaucoup 
à  l'intérêt  de  l'ouvrage. 

L'empereur,  très-préoccupé  de  la  situation  difficile  où  il  s'était  place 
en  venant  à  Rochefort  et  des  moyens  d'en  sortir,  se  refusa  à  recevoir 
toute  visite  de  personnes  qui  ne  logeaient  pas  à  l'hôtel  :  cependant  il  lit 
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de  ceux  qui,  dans  ces  heures  d'adversité,  lui  demeurèrent  dévoués. 

La  rade  de  Rodiefort,  étant  bloquée  par  une  forte  division  anglaise , 
il  était  impossible  qu'au  commencement  de  juillet  où  Ton  était  en  ce 
moment,  et  où  il  n*y  a  pas  de  nuit  vraiment  close  par  celte  latitude,  les 
deux  frégates  françaises,  VAmphitrite  et  la  Saal,  mouillées  à  Ttle  d'Âix 
et  sur  lesquelles  Napoléon  avait  espéré  pouvoir  quitter  la  France,  pus- 
sent forcer  ou  éluder  la  croisière  ennemie.  Il  fallut  donc  songer  à 
d'autres  projets  de  départ. 

L'amiral  Martin  eut  connaissance  de  tous  ceux  qui  furent  proposés. 
Un  seul  eut  Tassentimeut  du  préfet  maritime  qui  fut  consulté  et  le 
^ien  ;  tous  les  autres  furent  écartés  comme  irréalisables  ou  compromet- 
tants :  ce  projet  consistait  à  décider  l'empereur  à  partir  avec  son  fr6re  le 
roi  Joseph,  qui  était  également  à  Rochefort,  et  qui  s* était  assuré  un  pas- 
sage sur  un  bâtiment  qui  l'attendait  dans  un  autre  port  que  Rochefort. 
Le  roi  Joseph,  le  préfet  maritime,  l'amiral  Martin  s'épuisèrent,  à  cet 
égard,  en  instances  des  plus  pressantes;  mais,  ainsi  que  le  dit  M.  le  comte 
Pouget,  %  d'autres  conseils  prévalurent  et  Napoléon  courut  à  sa  pèrtè.  > 
Quant  au  roi  Joseph,  son  départ  eut  lieu  comme  il  avait  été  projeté,  et 
son  navire  aborda  sans  difficulté  aux  États-Unis. 

En  voyant  l'amiral  Martin,  qui  alors  n'était  encore  &gé  que  de  63  ans, 
et  qui  avait  toute  l'apparence  de  la  force,  de  la  vigueur  et  de  la  sauté, 
l'empereur  se  récria  avec  l'accent  d'une  surprise  mêlée  de  regrets,  et 
il  lui:  dit  :  <  Gomme  on  m'a  trompé  sur  votre  compte  et  sur  l'état  de 
votre  sa^té  !  >  Il  ajouta  bientôt  : 

<  J'ai  voulu  vous  nommer  au  commandement  de  l'armée  navale, 
avant  que  Villeneuve  partit  de  Cadix  pour  aller  se  faire  battre  à  Trafal- 
gar;  ç^ais  Decrès  m'en  a  dissuadé.  Eu  1810,  j'ai  encore  cédé  à  ses 
instances,  eu  vous  retirant  la  préfecture  de  Rochefort  et  en  vous  con- 
damnant à  l'inactivité!  « 

Que  de  choses  en  ce  peu  de  mots,  et  à  quel  intarissable  sujet  de  ré- 
flexipns.ces  mômes  mois  donnaient  lieu  !  Mais  l'empereur  ne  s'en  tint 
pas  à  ces  phrases  particulières  à  l'amiral  Martin,  il  généralisa  bieniôt 
tes  pensées,  et  il. versa  des  flots  d'amertume  sur  le  grand  nombre  de 
courtisans,  de  flatteurs,  d'habitués  des  palais,  qui  sont  toujours  aussi 
empressés  a  encenser  leur  souverain  dans  la  bonne  fortune,  que  prompts 
a  l'abandonner  au  jour  de  l'adversité.  Ceci  ne  pouvait  s'adresser  oi  au 
préfet  maritime  ni  à  l'amiral  Martin,  qui  ne  lui  avaient  jamais  rieo  de- 
mandé pour  eux-mêmes  quand  il  régnait  dans  sa  toute-puissance,  e,t  qui 
n'étaient  devenus  courtisans  que  pour  lui  prouver  leur  fidélité  dans  le 
malheur. 

Le  dévouement,  les  respects  qui  furent  alors  témoignés  à  Napoléon 
devinrent  pourtant,  bientôt  après,  des  causes  de  disgrâce  pour  presque 
tous  ceux  qui  s'étaient  mis  en  avant  dans  les  divers  projets  de  départ 
proposés.  Ainsi,  le  préfet  maritime,  qui  n'avait  que  54  ans,  fut  destitué  ; 
garnirai  Martin  fut  rayé  des  listes  de  la  marine,  et  l'auteur  de  ce  compte 
^ndu,  par  le  seul  fait  de  sa  parenté  avec  le  préfet  maritime,  fut  mis  en 
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demi-solde.  Il  avait  obtenu  le  grade  d'eoaeigne  el  oeiai  de  iientemot 
de  vaisseau  pour  deux  combats  remarquables  ;  il  avait  commaadé  uoe 
corvette  à  gaillards;  la  promesse  positive  du  grade  de  capitaioe  de  ft^- 
gâte  lui  avait  été  faite  pour  la  prochaine  promotion  ;  mais  tout  cfaaogea  « 
et  ce  grade,  il  ne  pat  l'obtenir  que  nenf  ans  après,  quand  il  y  fut  porté 
par  son  tour  d'ancienneté. 

Le  comte  Martin  et  le  baron  de  Bonnefoax,  ayant  la  conscieDce  intim 
d'avoir  rempli  un  devoir  d'honneur  vis-à-vis  de  leur  souverain  déchu, 
ne  se  sentirent  ni  punis,  ni  même  froissés  par  leur  destitution  ;  ils  ea 
furent  fiers,  au  contraire,  et  ils  ne  songèrent  seulement  pas  à  réclamer 
contre  cet  acte  immérité.  M.  de  Bonnefoux  avait  été  officiel  dans  la  belle 
marine  de  Louis  XVI,  qu'aucune  autre  au  monde  n'a  jamais  surpassées 
peut-être  même  égalée,  et  quoique  trois  de  ses  f^rères  eussent  émigré^  il 
n'avait  pas  voulu  quitter  le  sol  de  la  patrie  :  c'était  un  homme  cité  pour 
l'urbanité  de  ses  nuinières  autant  que  pour  les  grâces  de  son  esprit,  et 
comme  il  arriva  à  M.  de  BoufQers  vis-à-vis  de  Martin,  il  fut,  ainsi  que 
lui,  l'un  des  admirateurs  les  plus  fervents  de  Titlustro  marin  dont  je 
viens  de  crayonner  la  vie.  Après  leur  disgrâce  commune,  les  deux  amis 
se  séparèrent  en  s'embrassaut,  et  ils  se  retirèrent,  Tun  dans  sa  maison 
de  campagne  près  de  Rochefort,  l'autre  près  de  llarmande,  son  pays 
natal,  où  il  alla  vivre  dans  uue  modeste  habitation. 

Plus  tard  cependant,  le  gouvernement  de  la  restauration  chercha  à 
adoucir  la  sévérité  de  la  desiitution  de  ces  deux  honorables  serviteurs  et 
leur  pension  de  retraite  fut  fixée,  pour  l'un  comme  pour  l'autre,  sur  U 
pied  de  celle  de  vice-amiral,  ainsi  que  le  comportaient  leur  grade  ou  les 
fonctions  qu'ils  avaient  occupées. 

Il  arriva  même,  eu  1817,  lorsque  le  maréchal  Gouvion-Saiot-Cyr  ob- 
tint le  portefeuille  de  la  marine,  que  ce  ministre,  qui  avait  été  camarade 
de  collège  de  Bonnefoux,  lui  écrivit  pour  lui  offrir  de  reprendre  du  ser- 
vice actif,  et  qu'il  fit  même  briller  à  ses  yeux  l'appât  séduisant  de  la 
pairie.  L*ex-préfet  fût  trè9-touché  de  ce  souvenir  affectueux,  mais  quoi- 
qu'il n'eût  alors  que  56  ans,  il  lui  répondit  uue  lettre  de  remereiemenl 
qui  contenait  cette  phrase  remarquable  : 

«  Quant  à  la  pairie  que  vous  me  faites  espérer,  elle  ne  saurait  m'é^. 
bleuir  depuis  que  j'ai  goûté  les  douceurs  de  la  vie  paisible.  Ici,  les  pay- 
sans de  mon  village  sont  mes  pairs  ;  ici,  je  sois  le  pair  des  paysans  de 
moïki  village,  c'est  la  seule  pairie  qui  puisse  désormais  me  convenir  ; 

ici,  enfin,  j'ai  trouvé  la  santé,  le  bonheur,  la  liberté et  j'apprécie  trop. 

ces  -biens  aujourd'hui  pour  vouloir  les  compromettre.  > 

Ces  deux  anciens  officiers  (Martin  et  Bounefoux  dont  nous  ne  voulons 
pas  séparer  les  noms,  puisqu'ils  subirent  une  même  injustice]  restèrent 
toujours  fidèles  à  leur  détermination  de  vivre  et  de  mourir  tranquilles, 
loin  des  ambitions,  du  tourbillon  des  grandes  villes,  et  dans  la  jouissance 
sereine  du  souvenir  d*une existence  honorablement,  honnêtement  et  h»bo- 
rieusement  remplie.  Mariin  finit  ses  jours  en  1820,  Bonnefoux  en  1838  : 
leur  mort  Ibt  un  deuil  profond  pour  les  pnys  qu'ils  h.ibilaient,  ot,si  fe 
pouvoir  fut  ingrat  ou  injuste  envers  eux,  Tcsiime  publique  sut  ampl^ 
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ment  les  eii  dédommager  !  Heoreux  les  hommes  qui  ont  su  aussi  bien 
vivre,  aussi  Inen  mourir,  qtri  laissent  ées  dorys  Mrssi  uaiverseUeraent 
estinés,  et  d'aussi  nobles  exefnples  à  suivre  ! 

Je  ne  terminerai  pas  ce  compte  rendu  de  TexceUent  OHvraj^e^  M.  le 
45omte  Pouget  sans  mentionner  les  annexes  de  ce  Hvre,  où  se  irouvenk 
une  foule  de  pièces  ettle<docnmeDls  du  plus  haut  intérèl.  Il  y  a  surtoui 
des  lettres  d'un  grand  nonitre  des  personnages  les  flus  manfiiantfi  de 
répoque  :  telles  sont  celles  qui  sont  signées  par  Jean-^Bon  Saivt-Aodré, 
Salicetti,  Fourcroy,  iCambacérès,  Carnot,  Boissy-d'AigUs,  Dubeis- 
Grancé,  Letourn^ur  (de  la  Manche),  Taitireii,  liei*lin  (de  Boiiai),  Dâiba- 
nde,  N'on.Treillard,  Defermon.Kel'Iermann.Redon^  Tm9uet,Jervis  (ami- 
ral anglais),  Troubridge  (capitaHie  anglais),  Brvix,  Scliérer,  Talleyrand» 
Bourdon,  Melgarejo  (amiral  espagnol),  Bonnefoux^  Lai»brechts,.etc.;  il«n 
est  nue,  surtout,  du  capitahie  de  vaisseau  Etienne ,  qui  eommaftdait 
VHeureux  à  Âboukir,  et  qui  contient  une  reiftlion  fort  MrteiKe  du 
combat  naval  de  ce  nom. 

Je  citerai  en  particulier  la  lettre  que  est  signée  Buon&parte,  «tors 
général  commandant  TartVIIefie  de  l'armée  ti'Itatie,  et  daiée  ée  N>ce, 
12  fructidor  an  11  :  il  s*  agit,  dans  oette  lettre,  (l'une  expéditim  pro}elée 
eit  de  munitions  de  siège  qui  devaient  partir  d'Ântibes.  Bnonaparte  y 
confesse,  avec  beaucoup  de  candeur  et  de  modestie,  que,  n'entendtDt 
rien  à  la  navigation,  il  s'en  rapporte  à  faillirai  Martin  pour  le  choix 
d*un  ofGcier  qui  puisse  diriger  l'exécution  de  tout  ee  qui  tiendra  tu 
deuil. 

Db  boknbfouk, 
Capitaine  de  vamsetm. 


LÉGISLATION.  —  COMMERCE.  —  ADMIHrSTRAtlBIl. 


RÉSUMÉ  DES  ACTES  ÂDHINISTRATIFS 

DU  MINISTÈRE  DE   LA  MARINE,  im  4  AU  29  JURI. 

4  juin.— Ctrcit^ir^.— Ajouter  la  commune  de  Cian,  nouvellement 
érigée  en  commune,  à  l'état  des  arrondissements,  sous-arrondissements, 
quartiers,  sous-quartiers,  syndicats  et  communes  de  l'inscription  mari- 
Vime,  publié  en  1846. 

8  juin, —Décision  miaiilérieUe,  portant  suppression  de  pêcheries  sé- 
dentaires dans  les  quartiers  de  l'ile  de  Ré,  la  Rochelle,  l'ile  d'Oleron, 
Bochefort  et  Marennes. 

14  iuin,— Décision  ministérieUe,  priant  suppression  du  parc  de  la 
Tocquaise  (quartier  de  la  Hougue). 

14  ]mn. ^Notification  d'une  décision  ministérielte  du  14  juvn  481-3, 
ftxvnt  un  tanf  pour  Tallecation  des'gabiis  dégrade  etd'emoleniMlédiiis 
Lo!»  i^j^iments  d'infanterie -de  marine. 
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17  }u\\\.— Circulaire.  —  L*indeinnUé  de  représeotatioD,  dans  le  cas 
fd*absence,  doit  toujours  être  allouée  aa  foDCtioDnaire  iotéripiaire. 

17  juin. — Circulaire. — Prescriptions  coDcernaot  la  visite  des  coque» 
des  bâtimeots  avant  la  mise  à  l'eau  ou  après  la  refonte. 

18  }mn.— Décret  impérial  qui  modifie Tarticle  2 du  décret  du  7  sep- 
tembre 1849,  et  place  le  dépdt  des  caries  et  plans  sous  les  ordres  d*ua 
officier  général  de  la  marine,  choisi  dans  la  i^^  ou  dans  la  2«  section  dq 
cadre  de  Tétat-major  général. 

21  juin.— Circtt/aire.— Toute  proposition  pour  l'emploi  de  commis 
doit  être  appuyée  d'un  état  de  service. 

21  juiD.—  An^été  ministériel  qui  détermine  l'uniforme  des  syndics 
des  geps  de  mer  et  des  gardes  maritimes. 

21  juin.— Circtfiaire.— Adoption  de  la  peinture  à  la  plombagine  pour 
la  conservation  des  projectiles  dans  les  parcs  et  sur  les  batteries  de  côte 
desservies  par  la  marine. 

24  juin.— Ctrctt/dir^.— Les  suppléments  de  matelot-chaufTeur  et  de 
soutier  sont  réduits  de  moitié  à  bord  des  bâtiments  qnixtes. 

24  juin.  —  Circulaire.  —  Contingents  de  la  classe  de  1852,  assignés 
aux  corps  organisés  de  l'armée  de  mer. 

28  juin.— CtTérulatre.— Application  de  l'article 262  du  Code  de  com- 
pnerce.— Notification  d'un  jugement  du  tribunal  de  commerce  du  Havre  : 

<  Le  matelot  débarqué,  en  cours  de  voyage,  pour  cause  de  maladie, 
«  a  droit  à  ses  loyers,  aux  termes  do  l'article  262  du  Code  de  commerce, 
f  jusqu'à  l'époque  du  retour  du  bâtiment  auquel  il  appartenait,  lorsque, 
c  n'ayant  pu  être  embarqué  avec  salaire,  sur  un  autre  navire,  il  y  a  lieu 
<  de  le  rapatrier.  > 

Ce  jugement  est  conforme  à  l'arrêt  de  la  cour  de  cassation  du  5  juin 
1850. 

29  iuïn.— Circulaire.— De  la  concession  des  permissions  d'absence 
avec  jouissance  de  la  solde  entière. 

29  juin.  -^Circulaire.  —  Parcs  et  pêcheries  construits  en  bois  ou  ea 
pierres.— Communication  d'un  arrêt  de  la  cour  de  cassation,  rendu  dans 
ie  sens  de  l'ordonnance  de  1681,  qui  en  prescrit  la  destruction,  lorsque 
leur  établissement  ne  remonte  pas  à  une  époque  antérieure  à  1544. 

29  juin.— D^oret  impérial  qui  autorise  les  consuls  de  France  à  rece- 
voir les  déclarations  de  départ  des  navires  non  pécheurs. 


JURISPRUDENCE  MARITIME. 

POIfDAMIf ATIOIf  D'un  GARDE  MARITIME  POUR  CAUSE  DE  VâlVAUTÉ  DANS 
SES  FONCTIONS. 

4  juin  1853. — Arrêt  de  la  cour  d'assises  de  l'Eure»  qui  con- 
damne à  un  au  de  prison,  200  francs  d'amende  et  aux  Trais  du 
procès,  le  sieur  Morisset,  déclaré  coupable  de  s'être  abstenu. 
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poiidaiil  qu'il  exerçait  les  fondions  de  garde  mariliine  à  Cer- 
ville-sur-Mer  (quartier  de  Ronfleur),  pardons  ou  présents  re- 
çus de  diverses  personnes,  de  fdire  des  actes  qui  entraient 
dans  Tordre  de  ses  devoirs.  (Art.  177,  401  et  463  du  Gode 
pénal.) 


NOUVELLES  DE  MER.  -  FAITS  DIVERS. 


Expédition  du  lieutenant  Cresswell  de  Tlnvestigator.  —  Le  Times  donna 
ia  relation  soixante  dn  voyage  du  lieutenant  Cresswell,  qui,  avec  une  partie  de 
l'équipage  de  VInvestigator,  est  revenu  par  terre  à  la  station  de  la  flotte 
arctique  : 

Le  15  avril,  Texpédition  quitta  Vlnvettigator;  elle  se  composait  de  vingt- 
quatre  hommes  sous  les  ordres  du  lieutenant  Cresswell  ;  le  vent  soufflait  avec 
force  de  TOuest,  et  la  neige  tombait  en  abondance.  Le  premier  jour,  ils  mar- 
chèrent avec  ardeur  et  établirent  leur  premier  campement  à  Point-Back.  Le  16. 
le  temps  continua  à  être  mauvais,  et  plusieurs  hommes  eurent  beaucoup  de 
peine  à  marcher.  Le  17,  ils  arrivèrent  au  cap  Hamilton;  la  neige  était  épaisse 
et  molle  et  les  travaux  devenaient  de  plus  en  plus  lourds. 

•  Le  Sa  avril,  ils  aperçurent  l'île  de  Melville  ;  à  cet  endroit,  le  vent  avait 
balayé  là  neige,  et  les  traîneaux  glissaient  avec  facilité  sur  la  glace  unie.  Le 
lieutenant  Crcitswell  s'aperçut  de  la  disparition  d'un  matelot,  il  fallut  s'arrêter 
pour  aller  à  sa  recherche.  Ses  camarades  le  trouvèrent  couché  dans  un  trou 
plein  de  neige,  tout  à  fait  découragé  et  n'ayant  plus  la  tète  à  lui.  Ils  eurent 
beaucoup  de  peine  à  le  décider  â  se  remettre  en  route  ;  ils  n'osèrent  pas  le 
placer  sur  les  traîneaux,  car  leur  poids  eût  été  alors  trop  grand  pour  pouvoir 
avancer  facilement. 

«  Le  50  avril,  l'expédition  aperçut  au  loin  deux  hommes  et  un  (raineau  : 
c'était  M.  Pimm  et  un  matelot  envoyés  par  le  capitaine  Keller  à  la  rencontre 
de  M.  Cresswell;  ils  amenaient  un  traîneau  vide  et  des  chiens.  Les  malades 
furent  placés  dessus  et  la  marche  continua  plus  aisément. 

«  Le  2  mai,  ils  arrivèrent  enfin  à  bord  de  ta  Rétoluef  où  ils  furent  reçus  par 
le  capitaine  Keller.  L'expédition  avait  mis  seize  jours  pour  son  voyage  et  par- 
couru un  espace  de  170  milles.  Le  lieutenant  Cresswell  tua  sur  sa  route  deux 
bœufs  musqués,  mais  il  fut  obligé  de  les  abandonner  presque  entiers  aux  ours  et 
aux  renards,  ne  pouvant  se  charger  d'une  aussi  grande  quantité  de  provisiontt. 
Pendant  six  mois,  ces  hommes  avaient  été  presque  entièrement  privés  de  nour- 
riture, et  les  voilà  forcés  d'abandonner  aux  bêles  féroces,  8  à  900  livres  de  belle 
viande,  qui  eût  été  pour  eux  si  utile  quelque  temps  auparavant. 

«  Le  lieutenant  Cresswell  vient  d'arriver  en  Angleterre  chargé  des  dépêche* 
^u  capitaine  M'Clure  pour  les  lords  de  l'amirauté.  » 
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La  grande  encrepri;^  natiofiale  de  la  à\$ut  de  Clierb«uiy  Tient  d'éirè 
achevée;  le  Monittur  publie,  à  ce8^jei,  rarlicle  suivant: 

«  La  lêooBde  année  du  noavel  enpîre  a'ettvne  ipar  un  lévéaeaeat  qui  compiem 
dans  lea  faates  maritimes  de  la  France. 

•  La  digue  de  Cherbourg  est  entièrement  terminée  aujourd'hui  SI  décembre 
1853,  et  paHse  à  l'état  d'entretien  à  dater  du  !«' janvier  1854. 

«  Ce  gigantesque  travail,  commencé  en  1783,  suspendu  pendant  la  tourmenta 
révolutionnaire,  repris  sous  Pempire,  suspendu  encore  une  fois  pendant  tout» 
la  période  delà  restauration  (1814),  est  enfin  accompli,  après  soixante-dix  an- 
nées d'attente  et  quarante  et  un  ans  d'efforts  constants. 

•  Longtemps  le  succès  avait  été  mis  en  doute;  des  désastres  terribles  avaient 
pu,  à  certains  moments,  faire  redouter  que  la  mer  ne  restât  victorieuse  dans 
cette  lutte  acharnée  contre  les  travaux  et  les  tentatives  les  plus  hardies  do  gé- 
nie humain  ;  aujourd'hui,  toute  inquiétude  de  cette  nature  peut  être  bannie,  ei 
il  ne  reste  plus  qu'à  consacrer  Tteuvre  de  quatre  générations. 

<  On  sait  que  la  digue  de  Cherbourg  a  été  projetée  par  l'illustre  Vauban,  an- 
quel  n'avait  pa<;  échappé  la  nécessité,  pour  notre  marine,  d'avY)ir  dans  la  Manctie 
un  port  accessible  aux  plus  grands  vaisseaux  de  guerre;  après  des  essais  sucées- 
sifs,  elle  a  été  établie  à  4,600  mètres  environ  de  l'entrée  du  port  du  commère». 
Sa  longueur  est  de  3,700  mètres  (le  Breakwater,  de  Plymoutb,  n'a  que 
1,800  mètres  de  long),  et  die  présente  un  relief  de  pkis  de  2()  mètres  au  dea^^s 
du  fond  4e  la  mer  ;  deux  mille  blocs  artificiels,  chacun  de  SO  mètres  cubes,  ei 
du  poids  de  44,000  kilogrammes,  défendent  contre  les  vagnes  les  t>BdaiieDS. 
des  musoirs  extrêmes. 

«  Les  vingt  et  une  dernières  années  de  ce  travail  admirable  ont  été  exdo- 
aivement  employées  à  la  construction  de  la  muraille  en  maçonaerie,  qui  a  1(1" sa 
de  hauteur  au-dessus  do  niveau  des  basses  mers  et  du  soubassement  des  mu* 
soir»  des  deux  extrémités  du  fort  central  et  du  fort  intermédiaire.  Les  dépenses, 
depnis  1783  jusqu'au  1^  janvier  prochain,  se  seront  élevées  à  la  somme  de 
<»7 ,300,008  francs.  La  loi  du  S5  juin  1841  avait  affecté  k  l'achèvement  de  1^ 
digue  un  crédit  extraordinaire  -de  18,000,000  de  francs  ;  grâce  à  une  adminia- 
tration  qui  a  ménagé  avec  soin  les  deniers  de  l'Eut,  one  éeoBomie  de  près  de 
1,500,000  francs  a  pu  être  réalisée  sur  celte  aUocatioa. 

<«  Ainsi,  one  baie  jusqu'alors  redoutable  aux  navigateurs  offre  aujoufé'boi  un 
refuge  assuré  aux  plus  grands  navires,  par  les  plus  violentes  tempêtes,  et  les 
flottes  de  la  France  y  trouveraàent,  au  besoin,  on  abri  contre  la  mer  et  contre 
l'ennemi  ;  c'est  en  même  temps  aussi  un  asile  ouvert  aux  bêtiments  de  commeree 
de  toutes  les  nations  maritime». 

«  La  France  peut  donc,  à  juste  titre,  s*<enorgueillir  d'une  pareille  œuvre,  qui 
n'a  son  égale  ni  dans  les  temps  anciens,  ni  dans  les  temps  modernes,  et  «qui, 
conuneneée  par  Vauban,  marquée  par  Tempereur  Napoléon  l«r  du  «cean  de  «on 
génie,  est  acbevée  par  S.  M.  Napoléon  lU.  > 


Naus  tronvoDs  dans  le  CovnrtBr  de  la  O^roitiia  les  détails  saivanis,  sar 
une  nouvelle  invention  qui  premettrail  d'opérer  une  oerlaiae  réveèutien  dnns  la 
navigation  à  Tapeur,  si  les  résnluts  ultérieurs  répondent  aux  frémtees  annon- 
cés, mais  que,  quant  i  présent,  nous  repmduisons  sous  toute  réserve  : 

«  Par  ee  nouveau  système,  roues  et  hélices  se  trouvent  supprimées,  et  l'ac- 
tion motrice  est  tout  interne  ;  les  remous  sont  évités,  l'agiution  même  de  l'ean 
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•  t  imperceptible,  si  ee  n'est  comme  résultat  de  la  marche  du  navire  lui-même  ; 
tout  choc  émanant  de  la  machine  disparaît,  et  tout  cela  sans  nuire  à  la  force  ni 
à  la  Titesse,  tout  en  diminuant  considérablement  la  consommation  du  com- 
bustible. 

<  L'inyention  de  ce  nouveau  système  de  propulsion  est  due  à  MM.  Buthven. 
d'Edinburgh;  elle  est  appliquée  à  un  brick  dont  l'aspect  extérieur  n'a  rien  qui 
décèle  le  steamer  ;  il  est  en  tous  points  semblable  à  un  simple  voilier,  i  Yex- 
ception  de  deux  tuyères  externes  à  l'arrière.  Sa  mfttore  est  en  tous  points  celle 
d'un  voilier  ordinaire. 

<  L'invention  consiste  en  une  caisse  à  répreuve  de  l'eau,  placée  à  fond  de 
cale,  laquelle  communique  avec  l'eau  au  moyen  de  trous  percés  au  fond  même 
du  navire,  et  constamment  ouverts.  Par  ces  orifices ,  l'eau  s'introduit  dans  la 
caisse,  au  sein  de  laquelle  se  trouve  une  roue  motrice  horizontale  ;  sitôt  la  va- 
peur mise  en  communication  avec  la  roue,  ce  qui  s'obtient  au  moyen  de  la 
bielle  de  deux  pistons,  cette  roue  tourne  avec  rapidité  et  fonle  l'eau  dans  les 
deux  tuyères,  lesquelles  vont  la  verser  à  l'arrière  du  navire.  L'eau  enlevée  de 
la  caisse  par  la  roue  s'y  trouve  naturellement  replacée  par  la  propre  pression 
du  navire  sur  l'eau.'  Au  moyen  d'un  mouvement  de  rotation  partielle  donné  aux 
deux  tuyères,  ou  seulement  à  Tune  d'elles,  on  obtient  divers  effets,  soit  une 
addition  à  la  force  propulsive,  soit  un  ralentissement  de  la  marche,  soit  même 
l'arrêt  complet,  malgré  la  marche  à  pleine  vitesse  de  la  machine,  soit  enfin  des 
virements  de  bord  rapides  et  à  volonté. 

>  Ce  brick  a  JOO  pieds  anglais  (31  mètres)  de  long;  sa  machine  est  de  la  force 
de  30  chevaux  seulement,  il  est  destiné  aux  pêcheries  d'Ecosse.  Bien  qu'on  ne 
comptât  pas  sur  la  vitesse  en  le  construisant  d'après  ce  nouveau  système,  il 
n'en  atteint  pas  moins  11  nœuds  à  l'heure.  Nous  le  croyons  digne  de  fixer  Tat^ 
lenUon  des  personnes  intéressées.  «  Cs .  Ràbachx.  » 
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ERRATA. 

Page  192,  ligne  1  après  le  Ubieau,  au  Mêu  d$  :  avec  It  ritesse  restante, 
lisez  :  avec  la  vitesse  de  projection. 

—  293.  ligne  29,  au  Heu  de  :  la  fraude  ou  le  délit,  liêêx  :  la  faute  ou  le 

délit. 

—  304,  ligne  30,  au  Heu  de  :  etc.,  à  service  égal,  lins  :  et,  à  serriee 

égal. 
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